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INTROOUQAO 


O automóvel VOLKSWAGEN que, em alemáo significa “carro po- 
pillar", foi pr ajelado em 1933 pelo Dr. Porsche gwe emprestan seu nome 
a este notável carro esportivo e com o qual o Volkswagen muito se pa- 
rece em suas características mecánicas, e teve süít fabricagáo em série 
iniciada em 1939 , em woljsburg, Atemanha. 

Com o advento fia II Grande Guerra , a fábrica dediccm-se a fatm- 
cacáo de pegas para moiores de avides, motores e veículos para uso mi- 
litar. destinados em grande parte para o “Afrika Korps ,, r em títríüde de 
suas características de economía é por possuir motor refrigerado a ar, 
ideal para campaneas no deserto, 

Finda a guerra, a fábrica foi reorganizada e pouco depois já fabri- 
caba veículos para uso interno e também para exportagáo. 

Com a creseente aceitagao e procura desees vefetüós em suas úuas 
versees r sedan e utilitarios, construirá™ -se linhas de. montagem em di- 
versos países , inclusive no Brasil, e com o programa da implantagáo da 
ííMhííírfo aiifomobdísíica em tipsío país íjrieRÍada pefo GEIA (Grupo 
Eieeutivo para a fttduifrto AtüOmObÜtstiea) , procedettse a nacicmaii- 
¡rfle-aa progresiva dos componentes désses veículos, que, atualmente, 
püíiertí ser considerados e#m por cenia nacionais. 

Desde o inicio de su a /afrrícaíúo até os dios atuais, contam-se aos 
mühares os aper feigoan: entos introducidos no VW, nao $ó com a fínali- 
dade (Je melhorar suas características mecánicas t como também no que 
se refere ao confórte e embelezamento t embora permanecam as linhas 
fundamentáis, e c$se aperfeigoamenio continuará , pelo que a fábrica se 
reserva o direito de introduzir modificados mesmó nos veículos em 
producá o, 

ísie Itero, que foi escrito com auíorísa^do da VOLKSWAGEN DO 
BRASIL S A, destinase, principalmente , aos prpprieídfiOí dos triodos 
VW. sefam amadores ou profissionais, embora contenha Zambdm infor- 
mes e considcracóes de ordem técnica tiíii aos mecán-ieos ij!¿e lidam com 
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és&es vetados, para os quai s, 7 10 finíante, ü fábrica mantém cursos de 
aprendizagom e aperfeigoamento, que seo fisscnciaís. 

A Jim de aprescritarnws uttl trabaUio o mais perjeito pcssivel. antes 
de ser publicado , éste limo fot encaminkado a fábrica para apredacáo 
sendo apretado por seu Departamento de Asistencia Técnica nao só no 
gas sé refere ao texto, como as ilustracóes e suas legendas. 

Seguimos nesta obra o mesmo roteira didáticO que imprimimos aos 
nossos trabalhos anteriores sobre manutenga® e mecánica de vétenlas 
automotores: descriqáo daalhada do funcúmamento, principios básicos 
de manutened® e , finalmente, descrigáo de pequeños € grandes reparos. 
Embota fagamos aquí a descñqáo de servidos mecánicos de grande 
monta, assim o fazemús mais por ilustragáo e para tembrar a mecánwos 
especializados cortos detalhes que podem ser esqiiecid.es , maz nao acon- 
selhambs é mesmo condenamos que servidos de tal ordem seiam reatiza- 
dos veto propietario, sem c mhetfmentos técnicos suficientes e sem fer- 
ramentas apropiadas indispensáveis. TrabalhOS mecánicos que impli- 
ancm em desmentagem do motor, da cürcaca da transm.issáo e outros 
desea ordem áevcm ser jeitos no Revendedor Vw , levándose € m cernía, 
principalmente , que tais servidos quase nunca se tornam necesarios e 
guando o sao, depois de muitos anos de uso. de.vem ser bem exentados. 

No entanto, na descrigáo do Junción amento e dos pequeños serviebs 
de manuteng ao que podem ser realizados pelo proprietárto, deseemos 
aos mínimos detal hes, e as&im procedemos também em relaqáo aos repa~ 
ros eventual# de emergencia, embora sejam pouco comuns, pots o VW 
se caracteriza pelo fundonamento uniforme e lime de enguiqos. 

í ,,.tf 0 ? f ICeS ^ ÜaS üustr ^ s 1 * nfiq-D, que *do desenho, da 
autor, todas as dentáis foram extraídas dos mamáis de servia e de 
pegas dos vétenlos Votkswagen. 

O autor 
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O MOTOR 


PrinCÍpiú básico d e f un trón amento, — Em fodOS 0& tipOS de motores 

de- combustáo m tenia, como é o caso do motor a gasolina, a Eórca obtida 
no elxo de salda, é proveniente da combustio de urna mistura de ar e 
vapores de certos hidrocarbonetos na parte superior de um cilindro 
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F¡|, 1 — As 4 fases da cicla a 4 lempas 

denominada ''cámara de combustao”, que possui urna parede móvel 
constituida pela eabecd de um émbolo que se desloca dentro déste ci- 
lindro, A eombu$táo é urna reagao química entre certos elementos do 
combustível e o oxigcnio do ar, provocada por urna centelha elétrica e 
da qual resulta grande aumento de pressao dentro do cilindro, suElcien- 
te para forjar o émbolo com grande impulso afastand o-se da cámara de 
■combustáo. O émbolo é ligado aun eixo por meio de uma baste (biela), 
constituindo uma manivela, de modo que o movimento de vai-o-yem re- 
tilinto do émbolo no cilindro se transforma em movimiento de rota^áo 
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na árvorc da manivela. 


Naturalmente, devido a forma da manivela, ao atingir o émbolo 
o ponto mais, af astado da cámara de combustáo (ponto morto inferior) „ 
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sen movímento se invertí e ále cometa a subir, pelo que o movimento 
de vai-e-vem se transforma em movímento rotativo na árvore. 

Os principáis elementos do combustível sao o carbono e o hidrogé- 
nio; o enxófre é um elemento comburente, mas existente em pouca 
quantidade e indesejável. O nítrogénio, sendo um gas inerte, náo toma 
paite a ti va do processo de combustao. 

Naturalmente, a fórga obtida, entre varios í atores, depende di reta- 
mente da quantidade de com bastí vel queimüda, e como nao é convenien- 
te a construcáo de um motor de um só cilindro com grandes dimensóes, 
os motores se eonstituem de virios cilindros grupados de diferentes ma~ 
neiras, mas tendo seus émbolos ligados a urna só manivela com varios 
bracos, colocados a ángulos determinados. Ao conjunto de manivelas 
se denomina "árvore de manívehs". 

Para se conseguir um funcionamento automático e continuo do 
motor, além das pegas móveis essenciais, necessita-se aínda dos se gu in- 
tes dispositivos; 

1) Um meio de se provocar a eombustáo da mistura ar-ebmbus- 

tjvel. Isso se consegue por meio de urna falsea elé trica producida por 

um simples dispositivo multo conhecido, a "vela de igiugáo”. Ao con- 
junto de órgios destinados a produgáo das eentelhas se denomina "m- 

ÍCrtrír de ignífnü", 

2) Fornecimento de certa quantidade de ar e gasolina — O for- 

nedmento de ar ao cilindro nao depende de fonte esterna, já que se 
realiza pela a^áo do próprío émbolo, que íunciona com urna bomba as- 
pirante, ao desear dentro do cilindro, sugando o ar atmosférico através 
de urna abertura controlada por urna válvula chamada "vahóla de 
«faltado". A doáagem da gasolina se faz no carburador, durante a pus- 
sagem da torrente do ar por seu interior, O carburador pertence ao 
conjunto de órgios que se chama "iiitemo de oJífnenfritóó". 

3) — Expuhio dos gazes queimados, — Essa operario se realiza 
por agao do próprío émbolo, que, ao subir, expulsa os gases que imadas 
através de urna abertura chamada "vdlvuíiq de escapo mentí/ \ 

4) — Lubrificado. — As superficies de atrito das partes móveis 
do motor suportan-, grandes pressóes e ficaríam danif loadas em minutos 
se nao se pronvesse um meio de reduzír ao mínimo csse atrito; ísso sé 
consegue com a lubrificadlo, a cargo do "iiateincr de lobrit*caifóa ¥ \ 

5) — Arref acimentó — Infelizmente, nos motores térmicos, cérea 
de 2/3 do calor liberado na combusiáo náo sao aptoveítadús e devtm 
ser dissipados. Isso está a cargo do sistemo 4e tírrefefimento ou d& la- 
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frigero^ódr no qaso do VoUtswagen conseguido aimplesmente por urna 
corrente de ar forjada sobre as partes externas do motor. 

Ciclo a 4 tempos, — Aasim se denomina o conjunto de fases de trans- 
formayoes que se verificam no cilindro e estao ilustradas pela íig.l. 
Como sao precisas 4 fases para que se consiga um impulso motor, corres- 
pondendo a duas voltas da manivela ehamou-se a éste ciclo de ciclo a 4 
lempos e néie se baseia o funcionamento da maioria dos motores a gaso- 
lina, H¿ também o ciclo a 2 tempos, em que se consegue, por meló de 
artificios, um tempo motor para cada volts da manivela, 

O moler V'olJifjwegert. — O motor dos veículos Volkswagen se locali- 
za na parte tr&seira, é constituido de 4 cilindros horizontal opestns 2 
a 2 , de ciclo a 4 tempos, válvulas na cabega, refrigerado a ar por ven- 
toinha. É de construyan simples e robusta, leve e de fácil reparayáo, 
Possui os mesmos sistemas auxiliares que os motores convencion&Ls, 

A árvore de manivelas é de ago forjado, se localiza entre as duas 
metades da c&rcaea do motor e repousa sobre 4 mancáis forrados de 
casquilhos de metal anti-fricyáo do tipo substituí vel„ 

A árvore de comando de válvulas também se localiza entre as duas 
metades da carcaca, abaixo da árvore de manivelas e repousa sóbre 3 
mancáis. A árvore de comando de válvulas possuiu 4 carnes, os quals 
comandum as válvulas por meio de tuchos, varetas dos balancins e 
balancins, 

A de&críyáo do funcionamento dos diversos sistemas, assim como 
su a conservado c reparos ove n tu ais está detalhsda nos capítulos que 
se scgueni. 



Fifi. íf — DispQsigáo das cilindros do motur Volts wa per! 
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Fie. 2- A — Corle do molar por am piara 
vertical paralelo- a ¿rvort d® nifcniVtlM. 


I Filtro de ar 

% carhurPidor 

3 __ Bobiua de ¡j;ni<:;iü 
\ Radiador de óleo 

5 Carraca da renloln ha 

6 — Distribuidor 

7 Colefcor de idmtano 

S _ Tubo de prc-aíJ.uecirrLeTVIo 

9 Bomb;l de ga&oliaa 

10 interruptor da luí de ¿viso 

da prcss;u> do óleo 

I I — Arvore de manivelas 
]í — Arvore de comando 
U — Dínamo 

14 — Volante do motor 

15 Bomba de óleo 

16 — Filtro (le óleo 
1? _ Ven toi d!ha 

lg — Tullo de afcasteeimeiul* ue oh 

19 — Biela 
íb — 'Émbolo 

21 _ Cilindro 

22 — Vela 

23 — Válvula 

24 _ Cabreóte 
J5 — Balandra 
26 — Tucho 

*™ — Cámara de tqMcimeflta do ar 
2 í — Tubo tie aqudimnto 

20 — Bujiáti de eseúimtnlo de ¿leo 
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_ Corte do motor J -l 3üÜ" por um plano vertical parálelo aos dUndros. 
Os molares "l SOtT t "1608” sao semrJ liantes; diferem ap#DA£ nos diámetros 
Itos cilindro* e en pequeños outros detalles. 



1 Carburador 

% _ Cftmei da veoteínha 

3 — Bobina de ¡fnJf4o 

4 Radiador de óleo 

5 _ Bonita de g4afil¡n¿ 

6 — Dtsbibiiidor 

7 — Interruptor da luz de aviso 

¿4 pressáo do óleo 

A Émbolo 

0 — Válvula 
lu — Raían cim 
ID — Arvore de manivelas 

jg Árvoffe de comando 

i J — VenAofinlu 

14 - Tubo cIf a ba^U cimento de óleo 

15 _ Coletor de ftdmísslio 

16 — Tubo de pn-Hqnvcimcn.to 
J7 — Cilindro 

1» — Vela 

10 — Biela 

20 — Cáfrefóte 

21 — liaste do lucho 

ZZ — Tueho 

23 — Cámara de aquecl mentó du*r 

24 Bu jan de estamento de óleo 

25 — Volante do motor 
2fi — Dinamo 

21 — Bomba üt ¿leo 

2B — Filtro día bomba de ól«fi 


Fií 4 - A — Corte do motor por um plano 
vertical paralelo a ¿rvorc de manivelas. 
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SISTEMA DE ARREFECIMENTO 


Como vimos, o motor do Volkswagen é refrigerado a ar h sistema 
simples, eficiente e económico, que lívia 0 motor de muitos quitos de 
peso, meíhoraudo assim o fator ■■ peso- poté ncia", e eliminando 05 en- 
guiaos c cuidados a que está sujeito o sistema eonvenctonal L 

Parte do calor nao aprovei tacto é eliminada com os gazes de esca- 
pamento e outra parte é dissi pada pelo arc&bouco metálico do motor, 
principalmente através das paredes dos cilindros e dos cabezotas. que 
sao próvidas externamente de aletas, cuja finalidad e é aumentar a su- 
perficie de irradiatáo Os cilindros e cabecot.es sao envolvidos por chapas 
de f&lha denominadas "camisas de ar ir , que canalizara a corrente de ar 
forgada pela ventoinha para as partes maís aqueridas do motor. A 
ventoinha é montada no eixo do induzído do dínamo e se aloja em urna 
carcaca. dentro da qua] se encontra lambém o radiador de óleo do sis- 
tema de íubrlficacáo do motor. Tambero a carcaca da ventoinha é pró- 
vida internamente de pequeñas chapas deflectoras da corrente de ar, 

Cuidados com a sistema. - A única atencao requerida pelo sistema 
ó o ajuste eventual da tensan da corma do dínamo, em cu jo eixo se 
encontra montada a ventoinha fiase ajuste se faz dcsmnntando-se a 
metade externa da poli a com a chave própria que vem com o estojo de 
fe ir a mentas e acrescentandose ou retirándose as anéalas de ajuste 
entre as duas mitades da. polia. A meta de interna da polla possui um 
entalhe, que serve para se firmar a mesma com urna chave do fenda como 
m ostra a fig. 2-B, O ajuste está perfeito quando existe urna deflexáo 
de 2 cm entre o ponto médto da cbiTéia entré as duas polias, tomo se vé 
na fig, 4-B, Esta figura tamhém indica as posigfes correta e íncc cretas 
da corréis, Se se de.se ja aumentar a tensáo,. o que é mais comunrp retir 
ram-se as arruelas neeessárias entre as duas metades da polia. Se se 
deseja dimínuií a ten$ao, acrescc-$e o número adequado de arruelas. 
As arruelas de ajuste fieam guardadas, na metade externa da polia. 
como mostra a fig, 3-B. 

A eórreia c o leito das pollas de vem se conservar limpos, isentos de 
qualqucr tra 9 o de óleo ou de graxa 
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Fig. 1 -R — Pirlts ronst i tu i n Le* do sistema de arrelHÍminlD (“l 250”) 


^ — Can.ifa da ventoinha 

2 — Armela, 

3 — Pirafuw) 

4 — Ventoinha 

5 — Junfáo da vebtolnha 

6 — Amida, dt eftcóstu 
t — Armela empacadora 

8 — Armela 

9 _ Pora fípeclal da ventoinha 

10 — Tampa da carraca 

11 — Junta de rfíjjrto tía lampa 

12 — Parafusü sextavado 

13 — A macla 

H — Camisa de ar dos cilindras 
15 — Amela de pnssio 


IG r.irafuso sextavado 

17 — Chapa def lectora 
IR Candutor de ar que rite 

19 Válvula reguladora do aqüíei- 

20 — PaiafuSO 

21 — Chapia dft cobertura d Lanteja 

22 — Amela, de presslo 

23 — FarafiiHO 

24 — Chipa dt cobertura trsstlr» 

25 — Armela 
2$ — Paráíuso 

27 — Chapa de cobertura inferior da 
polla 

M Chapa de cobertura da bomba de 

gasolina 
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Vig. 2-B — Prendí* a palia ("atn urna Ftgf. $-B — Loca liza fio jas írmelas de 
cba¥í de feríela apoiada no trn- ajuste da cüíreia, 

tal he da metade interna- 


Dei nTon ta ge m do í E terna de arref eci mentó, , — A desmontagem com- 
pleta do sistema de arrefecimentc so é possível com a retirada do motor. 
Como nao há pe^as movéis que se desg&stem, quase nunca essa des- 
montagan se torna necessária e só se justifica na desmontagem do 
ínotor ou no caso de retirada do radiador de óleo, que implica tío gó- 
mente na retirada da carcasa da ventoinha, 

A desmontagem do sistema está descrita na parte que trata da des- 
molí tagem do motor. 





ÍJÍÍAOO CERTG 



ERRADO 


á c^cfda, vemos, d? forma fia^efadat o paralo onde dtvc 
raaver urna dcricsao de mto de Z amu Vemos tambera as nosif-úes córrela 
e meo tretas di córrela.. 
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Ftf 5-11 — PfrQas cronsUluIntcd do Hisícnui. di arrefedmetiio dos. mofares - l 300“ t 
"1 m m \ O motar H 1 ÍM ff , ilém deíiseH elfineíibíl, pussiii unía tomüdo áe sx p 
tina a* vi- can dciail he na q muirá iciniü, a ^qienla. 



SISTEMA DI LUBRIFICAGAO 


O motor do vw é lubrificado por um sistema a pressáo forjada, 
que envía o óleo lubrificante depositado no cárter, por meio de urna 
bomba, aos mancáis principáis, mancáis das bielas, mancáis da árvore 
de comando, engrenagens da distribuirán o aq mecanismo das válvulas. 
Os émbolos e cilindros sao lubrificados por respingos, 

A bomba, do tipo de engrfinagens. é anonada di ratamente pela ¿li- 
vor c ele comando, em cuja extremidade se encaixa o eixn da engrenagem 
impulsora da bomba „ (Pig, 1-C) e se sitúa no meio do cárter, atrás da 
poli a da árvore de manivelas, 

O óleo é sugado do cárter através de um filtro de tela que se ve de- 
talladamente na fig, 1-C e enviado aos diversos órgaos a serem lubri- 
ficados por canalizadles e perfuragoes existentes na própria árvore de 
manivelas. Antes de penetrar na réde de distribuieao, no en tanto, o 
óleo atravessa um radiador de óleo do tipo de serpentina, que se sitúa 
na parte superior da carcasa, envolvido pela carcaj da ventoinha, No 
radiador, o óleo perde cérea de SETO de temperatura, cooperando, por- 
tante, para mamar as partes internas 3 temperatura ideal de trabalho. 

A présalo no sistema, quando em funcionamiento, é indicada por 
urna luz de aviso verde no painel de instrumentos, Quando se liga a 
igni^áo, a luz se acende. Táo logo o motor comcce a funcionar e se forme 
pressáo no sistema, a luz se apaga. Se a luz se acender eventualmente 
e por instantes coro o motor em marcha-lenta, nao ocorre anormalida- 
de. No entanto, se a luz permanecer acesa. carrendo o carro a veloci- 
dade normal, é indicio de pressio multo baixa üu nula, denunciando 
defeito no sistema. Verifica- se o nivel de óleo e se comprova se ocorrem 
vaaamentos externos intensos, Si ésses pontos estiverem em ordem, 
entao o defeito é da bomba ou rompimento de urna canal izacáo. o que 
raramente pode acontecer. A válvula de seguranza e compensacáo 
também pode ser suspeita. Em qualquer caso, o veículo de ve ser rebo- 
cado; o motor nao deve funcionar, 

A bomba pode ser fácil mente retirada bastando que se retire a 
chapa trasoirá do motor e a polla da árvore de manivelas, Retirum-se 
os 4 parafusos que prende m a tanvpa e retira-se a bomba com a ierra- 
menta vw 201. Na parte referente a montagem do motor especificamos 
os trabalbos na bomba. 
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Fifí, 1-C — O üblenuL de lubrififáeüo desmontado. 


Carpo da bomba de oleo 
Junta vcdadorA da bcmiba de óleo 
EAerenifeiD Eitiputauñi da bditlUi 
de «lío 

Kngreita.gím Hvrr d a bomba dé 
oleo 

Eixa da enirei3£fiii Uvre 
Junta da lampa da bomba de óleo 
Tampa da bomba de dJeu 
Filtro da bomba de óleo 
Tampj da peaei-ra 
Junta da tampa da pcneiru 
Bujáo dr tíK»aweiik' 

Aneí de vrdaíáo 

Añcl magnética da pcmrLrá (náó 
Libido no Brasil)- 

Km. bola da válvula de seg'uraHi'j 
e roinpensafiiü 


lá — Mola da válvula de ^ec urania e 
rompcnüjdo 
l ij _ jisijao da válvula 
17 Anel de vedado 

lü Tubo de ataulttiiiCBtu de áte* 

13 — Finfu^iO cilindrico 
30 — Armela de pressao 

21 — And de Vída^io do tubo de nba_s- 

Unmtntñ 

22 — Tampa d« tubo di abswtí cimento 
22 — Junta da lampa de abaste*ÍTTiíiitu 
2-1 — Ancl de bamchi do todo de 

a baste cimiento 

M Vareta medidora de nivel de oleo 
— Tubo gum da vareta de nivel 
37 — Radiador do refrigéra^áo do óleo 
£ít — Junta do radiador át oleo ilior- 
ra¡i;ha) 

M Armela de presado 
30 ^ Forra srkUVSUla. 
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Válvula de uyguron$a e rfimpenjoyáo. — Naturalmente, a pressáo pe- 
rada na bomba á proporcional a velocidad e de rotado do motor, e como 
nao interessam ao mesmo pressoes muito altas, o sistema é próvido de 
nma válvula denominada de “segu ratina e compensado" que mantém 
a pressáo no sistema dentro dos limites con venientes. A válvula, que 
se ve detalhada na íig. 1-C, é constituida simplesmente por um émbolo 
e urna moía calibrada. mantidas por um bujáo externo. O émbolo se des- 
loca dentro do cilindro intercalado na passagem do óleo e próvido de 4 
furos; o émbolo, deslocando-sc dentro do cilindro de acorde com a pres- 
siOj cobre ou descobre ésses furos por onde flui o óleo, desviando o óleo 
quando a pressáo se torna excessiva. 

Quando se dá a partida, com o motor frió, o óleo é mais denso e a 
pressáo é maior; neste caso, o émbolo é comprimido e o óleo é encami- 
nhado diretamente aos pontos a lubrificar, sendo o excesso desviado 
para o cárter. 

Com o motor a temperatura média, mas inferior a normal de Ua- 
balho, o óleo é encaminbado dj relamen te aos pontos a lubrificar cuma 
pequeña parte atravessa o radiador de óleo. 

Com o motor a temperatura normal de traba 3 ho. o óleo so ehega 
a os pontos a lubrificar depois de atravessar o radiador de óleo. 

ESPECIFICALES 

Pressáo em marcha-lenta : 0,5 atm no mínimo. 

Fressáo a 2.500 RPM: 2 atm (todos os motores a partir de 1954) 

Comprimento da mois da válvula; 52/53' mm sem carga, 

Com carga de l,& kg (no lugar) : 38,5 mm. 

Roiga axial entre as engrenagens e a carcasa, com as juntas no 
lugar, mas seno apérto Inicial: 0,066 a 0,183 mm (0,20 mm é a 
tolerancia) . 

Folga axial entre as engrenagens e a carcasa, sem as juntas: 

0,10 mm, 

Folga entre os dentes das engrenagens: 0.03 a 0,08 mm. 
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SISTEMA DE IGNIQÁO 


O sistema de ignicáo é do tipo convencional por batería, constituido 
peía batería, a bobina (1, fig. 1-D) o distribuidor. (S T íig. l-D)„ cabos e 
i ios de ligado. A bobina é presa a carcasa da ventolnlia, em local bem 
acessivel. No distribuidor se localizan! os platinados, (15, fig. 2-D), o 
condensador (46, fig. 2-D),. o mecanismo do avango centrífugo (8, 
íig. 2-D) r embaixo da placa, e o excéntrico (10, fig, 2-D), com o rotor, 
(13, fig, 2-D} encantado na ponta. A árvore do distribuidor é acionada 
pela árvore de comando por meio de um asm-fim na árvore de comando 
de válvulas e urna engrenagem na árvore do distribuidor. A árvore do 
distribuidor também aeiona a bomba de gasolina (flgs. 2-E e 5-E) 

O rotor 6 próvido de urna lámina em suá parte superior, a qual fas 
contacto com urna escóva de carváo (11, fig. 2-D) présa a parte central 
da tampa; na periferia da tampa se encontram os encauses para os cubos 
das velas: cada encaixe tem um terminal na parte interna da tampa, 
de modo que o rotor, girando, faz o papel de urna ponte rotativa, ligan- 
do a escóva de carváo, que recebe a corrente da bobina, suc estivamente 
a cada terminal dos cabos das velas, 

Dos platinados, um é móvel, (martelo) e outro r fixo (bígorna) . O 
móvel é aclonado pelo excéntrico, que possui 4 carnes ou ressal tos, de 
modo que, ao girar o excéntrico, ele liga e desliga os platinados 4 vezes, 
em urna volta. 

Os distribuidores do sedan e do Karmann Ghia até 1966 possuem 
avanzos centrifugo e a vacuo. Já o distribuidor da Kombi U 1 200”, (até 
1966) possui sómente o a vaneo centrifugo. Os distribuidores dos mo- 
tores "1 300'’, F, 1 500", "1600" e "1 300" plano tém apenas avance a 
vácup. 

Relumbremos o principio de funcionamiento do sistema., para poste- 
rior comprcensao dos servidos de manuten^ ao e reparos a que está 
su jeito. 

A bobina tcm por fun^áo aumentar a volíagem da corrente da ba- 
tería, que é de 6 voltea, para cérea de 15.000 voltea a íim de que possa 
se produ 2 lr a cemtélha na vela. A ccntélha é a passagem da corrento 
entre dois pontos separados por um meío gasoso, no caso a mistura ar- 
gasolina. Mas para que ísso ocorra é preciso que a voltagem da corren- 



n ya & & íí $ 

l-D — Elementos do sistema de 

25 — Fiirafuso sextavada 


SS 4? Si 


1 — Bobina de ignicán 

2 - Coila ilf borrar-ha 
J-Antíclíi 

4 - Parafuso sextavado 

5 — Distribuidor 

•i — 'lampa do riistritouidur 
™ — ■ Mnla-grampo do peso 
centrifugo 

W— il-psas do distribuidor 
y — Arvon- d^a distribui- 
dor 

Il>-- E xí-éntrlco 

11 — F-^JOVa tlií Car vio i-rjm 

mota 

12 — Rcspirad«uro do dis- 

tribuidor 

13 *- Rotur 


14 — Conjunto dos plati- 
nados i ruptor) 

1 5 — Jugo de plat Lucilos 

ítí — Arrutla 

IT \Uy\j. Ira va do plati- 
nado 

18 Mola do peso centn- 
fugo 

15— Disco protetor 

2D Arrulla de precio 

21 — Pialo fixadtir do aco- 
pLi mentó 

2 i — Acoptemente 

23 — Arrulla espadadora 

24 Su porlr de fixín in do 
distribuidor 


26 — Par af uso sextavado 

2? — Arrueto 
28 — Armela 
25— Junta 

30 — Junta de vedadlo 
ai — Presidia da lampa 

32 — Suporte da prrsilliu 

33 - Armela de presad 

34 — Paralo so dr fenda 

35 — Corpo fr liante do 

4VJnn.] ;t VACUO 

36 — Armela de prtssao 

37 — l B ^ra f uso de f elida 

35 — Armela 

39 — Farafuso sextavado 
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Fifi. Í-D — O distribuidor inteirame-nte desmontado (sudan 36 IIP) 


54 — Suporte dos cabos 

das velas 

55 ■ — ■ 5b — Bra nde iras d o 

tubo dos rabos das 

velas í Mitigo) 

57 — Para fu» de fenda 

58 — Chaye da fgnifio e 

partida 

59 — Armela 

00 ™ Parafusn eilindrleo 
61 — Chaves de igniclo 
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40 — Armela 49 — 

41 — Bu cha de pressau 

42 — Forra sex lavada. 

43 — Alava nea da baste 

do Avanzo a vacuo 

44 — P.irafusu excéntrico 

45 — Mola de retengan 
36 — Cíitíden vador 

47 — Veto 

48 — Cubo primario da bo- 

bina ao distribuidor 52 


50 — 

51 — 

52 — 


Cabo secnndári o 
da bobina no distri- 
buidor 

Terminal do Cubo da 

vela 

Cosía do cabo da veta 
Tomada do cabo da 
vela 

Cotia de borracha 






® Tampa rio* distribuidor 
1 — Mola gT-impo do peso 

centrifugo 

8 — do distribuidor 

® — Arvoré rio distribuidor 

10 — - Exííhirifo 

11 — ¡trSCOTJ de carvio rom nao] a 

12 — R^pimdoiiro rio distribuidor 

13 ™ Rotor 

14 — C&niunfo dos platinados 

(ruptor) 

15 — Armela 

16 — FLitimrios 

H — Mola do peso cfntrii'ugo 

1S — Disco protetor 

l' 1 — Armela de pressao 

24 — - Pino tixador do acopl amonio 

21 — Acuplamtnto 

32 — Arrulla espadadora 

26 -2í — Armelaií 

28 — Junta 

30 — Frerilha ria lampa 
3-1 — Supone ría prrzJlha 

32 — Armela dr prrssao 

33 — *■ Parafuso dr férula 
3-3 - — Armela 

35 — Paral uso sextavado 

36 — Armela 

3? — Armela de precio 
33 — Port a sexta vida 
39 — Condensador 
■10 — Parafu su de íenda 
11 — Armela de prestía 


üs 7 Üa K * Blbl H|2W " - Hr - ¡trámente Amontado. 

f Tn do S]iilCftI4 dr da Kpmbl si,. OS mnBH» mos- 

?SS- - 1 *' í-i> exctifEo ní> ***** *e refere *o ar#*^ * v ¿cua que * Kombi 

i 4,110 33 w 9 ' po-vSui. 


26 



* D — Distribuidor usaüm nos motores ""I 300”, "1 500", '"I GAO" e "1 6ÜQ" dio 
tipo piano CVarionii. \csse tipo nao se encentra o avanzo eenlriítieo, mas 
táo sufriente o avanza a vacuo. 


i — Bobina de igni^áo- 2 — Caifa rie borracha, 3 — Armela, 4 — Para luso, 
5 — Distribuidor. € — Tamtw do distribuidor. 10 — Arvote do distribuidor. 13 — 
Eseñva <*om mola, 14 _ Respiro do distribuidor 1S — Rotar do distribuidor. 
38 — Base rom platinados, 34 — Joso de pía ti nados. 31 — Pinfoii galvanizada. 
22 — Arme La dentada. 23 — Armela, 24 — Arme fea de compensa^io. 25 — Armela 

de seguranza. 27 — Mol a para a base. 23 — fiasco ve-dador. 29 . Anel de pres&ao 

para o a copíame rito. 30 — Fina fixador dio acopla mentó. 31 — A cap La mentó, 32 — 
Armela espadadora. 33 — Suporte flsadet do distribuidor. 34 — Parafuso sexta- 
vado. 35 — Forra sextavada, 36 — Armela de compensado. 37 — Armela de 
toniKiisieio. 35 — Armela de compensado. 41 — Anel de veda?», 13 — PresiLha 
da Lampa. 4? _ Carpo e hasln do avanzo a váruu. 48 — Armela de prcüsáo. 49 — 
Para f uso cilindrico. $3 — Condenador. 5G — Para f usa cilindrico. £7 — Armela 
de prtsüáü. Sfl — Porca sextavada. 
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le se ja multo elevada, motivo da necessidatle da bobina, a qual fundón a 
ím combtnacáo com os platinados e o condensador, 

A bobina so constituí de 2 en rol amentos Coitos cm torno de um nú- 
cleo de ferro doce laminado; o en ro lamento primor io se compóe de alru- 
mas espiras de fio de cobre de grosso calibre; o outro, wcimtidrío, é 
constituido de militares de espiras de rio de pequeño calibre; uma das 
extremidades do primario é ligada a batería, pausando antes pela chave 
de fenicio e a outra ao platinado móvel; como a platinado fixo é ligado 
a "massa”, ou soja, o retorno da corrente, quando os platinados estáo 
ligados, flui urna corrente a través o en rol amento primario; em virtud e 
de urna propriedade elá tro-magnética, criase um campo magnético na 
bobina; quando os platinados se separ&m» também em conseqüéncla de 
outra propriedade Fiétro-magnética. o campo magnético sofre um corte 



AYANCO 
A VACUO 


PAftAíy» DE 
RéI£ULA£ÉM 


BRACO» DO 


MAS TELÓ 
í=L* “ i NA DOS 


AVAnCO A 
VACUO 


flóro r 


lamina 


PAftAÍUSO DE FlXACÁÓ CONDCN5A0CR 


FS^_ 6 -D — OrcJem de txplosio 
1-13-3, 

A f tela indica o sssn- 
tíÁA de rotjriu do rolar. 


Flf. 5 --D — í> dblribuldlor stm a 
lampa. O tipo ilustrada nia 
é dos müs recentes. Os db- 
tribuirfftfís m¡ais ikioilern^ü 
eslió ilustrados pelas fi.es, 
U, 3 é Í D. 



orusco c cria-se entáo no enrolamento secundario, que possui milhares 
oe espiras, uma córrante chamada H induzid&’\ de voltagem sobremodo 
elevada. É essa correnta que interessa para a produqáo das centdhasi 
na vela e por isso o secundario tcm uma cxtncmida.de ligada ao polo 
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negativo do primarlo por meio de ligado interna o a outra vax ter ao 
centro da lampa c a lámina do rotor. O rotor, girando, leva a córreme 
a cada uma das velas em seu devida tempo , Chcgando a cahcqa da vela 
a corrente percofre o terminal central e ao chegflr a ponta déste, ja 
' dentro da cámara de combustáo, salta para a ponía do outro terminas, 
ligado a massa; o outro borne da balería também está ligado a estrutura 
do carro, de modo que assim se faz o felórno da corrente. O rotor, como 
vimos, girando junto com o excéntrico, que atua sobre os platinados, 
faz o papel de verdadera ponte rotativa, de modo que quando os pla- 
tinados se separam e a córreme se forma, o rotor já se encontra apor- 
tado para o terminal do cabo da vela. 

O condensador, ligado em paralela com os platinados, absorve 
grande parte do centelhamento que se produz entre os platinados, evi- 
tando sua queima e proporciona queda mais abrupta do campo magné- 
tico, melhorando a$sim a a§áo da bobina, 

As explosoes se sucedem a um tempo determinado c segundo uma 
seqiiéncia que se denomina “ordem de explosáo". que está detalhada 
pela figura 6-D, que mostra o sentida de rota^&a do distribuidor e a 
numerando dos cilindros. 

a vaneo centrifugo. — £§se mecanismo, que se sitúa sob a placa do 
distribuidor, ía? a ligaqao entre o conjunto do excéntrico e rotor (parte 
superior do eixo) com a árvore própriamente dita e tcm como fun^ao 
adíantar ou atrasar a centélha. em vlrtude do seguinte motivo: quando 
o motor funciona a baixa velocídade, a cetttéiha se produz quando o 
émbolo está no ponto morto alto, Ou ligeiramente antes, do modo que, 
quando se realiza a queíma total da mistura, o émbolo já se desloe ou o 
suficiente para receber o impacto do aumento de présalo que o torca 
para baixo, sem que ocorram contra-golpes, ou seja, sem que a manivela 
soja obrigada a volver em sentido contrario; no en tanto, se a velocídade 
aumenta c a centelha continuasse se produrindo no mesmo tempo, 
quando a mistura se queimasse por completo, o émbolo ja teria desoído 
muito em seu deslocamente para baixo e a íórea expansiva dos gases 
seria desperdigada em grande parte. Para se evitar essa perda, emprc- 
ga-se ésse dispositivo baseado na f6r?a centrifuga,, que ad tanta a eentc- 
lha a proporciu que aumenta a velocídade do motor. O adiantamento 
e atraso se a velocídade aumenta ou diminuí é automático e indepen- 
dente da acáo do motorista. 

Avanzo o vacuo — Ésse dispositivo (35, fíg. 2-D e fig. S-D) tem 
a seguinte finalidadé: quando o motor funciona a velocidades medias, 
tendo a borbolcta parcialmente aberta, cria-se uma depressáo abaixo da 
borboleta; a quantídade de mistura que penetra nos cilindros £ menor 
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c queiima com mais Lentidso, pelo que de ve haver um avanyu adicional, 
sobreposto ao avango centrífugo o qual varia somonte em relajo a ve- 
locidade , Ésse avanzo se consigue cora um dispositivo comandado peía 
própria depressáo do cano do admlssiü e se constituí de urna Cámara 
dividida ao meto por um diafragma; urna das partee está em comunica’ 
cao com ocoietor do admissáo. de modo que querido a deprcssáo aumenta 
o diafragma é atraído, levando consigo urna liaste, que, por sua vez. atua 
sobre a placa do distribuidor, alterando a posicáo dos platinados de 
modo a adiantar a centclha. O a vaneo a vacuo se ve claramente na 
ng.2-D. 

Mi&rttíícnifíío íío jisfemo «Je igni^óo. — Para que se producá urna ccn- 
télha suficientemente forte nüs velas é preciso que nao se acrescam re- 
sistencias no circuito, nem ocorram fugas de corrente. Necessário 
também se torna que as ccntclhas se produzam no devido tempo, isto 
é. que o motor estoja no "ponto certo de inflainacáo ! ". Para tal, o sistema 
tcquer poneos cuidados: 


t‘U 7-D — Abertura caire os 
^If Lt-ddíií; d,i: vela, medida 
«un o ca Mitre de lamina. A 
foLga fa), eleve str de 0,b 
a 0,7 mrn para os motores 
ale 191ÍS ("l ZM") e di O-.T 
3 I3lS mm para os motores 
■'1300". H, 1 50fl", **l GfltV' e 
“I etiO" piano. 

TIPOS 1>E VELAS 

SEDAN E EARMANN CHIA: 
Bnsch W 135 T4. 

VV 175 Ti 
NGK 5 H, 

Champion 1.-.S5 

KOWBI; 

froscll W 175 TI, 

W 2M Ti 
Champion L.-B5, 

NGK 5 H 

T 

Fia* e cbíjos, — Conservar todas as ligares do sistema 3 i ñipas e de- 
vidametitc aportadas, Em caso de substituido de fies, ésses devem 
SiCr soldados aos tírmmais e nao amarrados simplcsmcníe. Os fios e 
cabos deven) se conservar em bom catado o dovidamente isolados. Os 
■cabos das velas em mau estado permiten 1 , "efluvios" de corrente que úi- 
minuem a intensidade das falseas. 

Velos. — A intervalos de 4 a 5.000 quilómetros ou com mais fre- 
qüéncia se ú estado do motor nao fór muito satis fatório, as velas devem 
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Fl(. 6-D — A cuita de borra- 
cha da cibu d:i vela deve 
ser hem colocada cin sen 

encalle. 


ser retiradas para Limpieza e cabbragem da abertura entre os eletródos. 
Sempre que possí v el, a limpeza deve ser ieita com jato de areia, pro- 
cesso que retira eficientemente todas as encrustaeoes, O estado do 
"nariz” da vda é um espelho fiel do funcionamento do motor no que 
se refere ao estado da cámara de comprcssáo e queima da mistura. 

Urna coloradlo casfanho^ camuña ou levemente acimentada indica 
boa carburado e boa igni^ao — condicoes normáis de funcionaniento. 

Já se os depósitos sáo negros e duros, e há presenta de óleo no 
naris da vela é indicio de que há passagem de óleo para as cámaras de 
cúmbustáo, provavelmentc divido ao aumento da folga entre os. anéis de 
segmento e as paredes dos cilindros, ou através das guias das válvulas, 
o que é pouco comum. Urna medida da compressáo dos cilindros reve- 
lará valor menor que o limite mínimo de tolerancia, que é de 4.5 atm. 
Se a compressáo estiver normal, ou se a ocorréncia se verificar apenas 
em um cilindro, é provável que estoja havendo desvio da corrente na 
cabera da veía, ou mellior, pela superficie esterna do isolador, Limpa- 
se a vela e verifícase se as liga^oes de scu cabo estao perfeitas. No 
caso da passagem de óleo ser pequeña, pode-se conigir temporárlamen- 
te a anormalídade, passando-se a usar vela ligeramente mais quente. 

Se a vela apresenta no nariz depósitos fofos em forma de p oeirá, 
é sinal de mistura muito rica, enquanto urna camada cinzenta clara 
denuncia mistura muito pobre, 

limpeia da distribuidor. — Llmpa-se o distribuidor interna e exter- 
namente e examinam-se o estado dos termináis das velas e o rotor. Se 
a tampa estiver rochada, deve ser substituida. 

LímpOro e catibragem dos p lo t ¡nodos. — Como YÍmOS, ÜS platinados 

sao Submelídos a um, arduo trabalho e desempenham importante fun- 




gao. o centelhamento que se produz entre éles, militares de véaes per 
minuto, tornam suas superficies de contacto ásperas e corroídas, pre- 
judieando a passagem da corrente, se esliverem muitú ásperos e cor- 
roídos, devem ser substituidos. Se a aspereza fór leve, podem ser polidos 
eom urna lima fina introducida entre éles. Depois da limpeza, verifi- 
ea-se á abertura entre os platinados quando estíverem separados a-o 
máximo; essa posigáo se consigue girando a polla da árvüre de mani- 
velas com a máo ou com auxilio da correia, e-nquanto se observa a po- 
sicáo do excéntrico sobre o platinado móvel; o bloco do martelo deve 
repousar sóbre a parte mais saliente do ressalto. Mede-se enlao a folga. 
introduzindo entre os platinados a lámina do calibre com a espessura 
de 0,4 mu. A lámina deve se atristar levemente entre as superficies. 
Se a íolga nao estiver carreta, é necessário regulá-la, e isso se con- 
segue altera nd.o-se levemente a posigáo do platinado lixo. Para tal, 
nos distribuidores alemáes solta-se o parafuso de fixagáo e age-se sobre 
o de regulagem até que a abertura atinja n limite desojado. ¿portándo- 
se depois firmemente o parafuso de fixacáo. (Fig.lO-D). Nos modelos 
antigos e no$ utilitarios, os deis parafusos sao bem juntos (fig, 3-1»; 
nos modelos mais recentes, os parafusos sáo um púuco aíastados «Fig. 
5-D). Nos distribuidores nacionais náo há própria mente o parafuso 
de regulagem; assini. soltam-se os parafusos levemente e age-se sobré 
a bigoma com urna chave de fenda, aproximan do -a ou ai asi ando-a do 
outro platinado,, e apertam-se depois os parafusos. 

As superficies dos platinados devem so conservar devidamente ali- 
ndadas e paralelas. Essa observadlo se faz com auxilio de urna lente 

Substituto dos platinados. — Essa operario náo apresenta nenhu- 
tna dlftculdade: retira-.se a tampa, o rotor <? fíira-se a poli a até que os 
platinados fiquem separados ao máximo. Desfaz -se a ligagáo lateral 


Abertura dos platinados: 

0,4 nrm 

{Todos os modelos) 

FJfiv 9-l> — ReíUlaeein das platinado*. 
O distribuidor do sedan mitigo jw*- 
*Ut Um parafupo de recula ceru e 
oíitrup de fisa^áu- Nos tuodcniEiSp 
íiép há o paraíso de regutagtrn, am- 
bos sao th:" A KombE 

jwssul um par d ¿uso de rejna laeem e 
outro de fiiflC¿o p um junto do outro, 
NúS tnfrdelftS retintes nio se encen- 
tra b parafuso de r^ukfeni. 
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do distribuidor e retira se o martelo (platinado móvel). Retira se o 
paraluso de fixagáo da bigorna {platinado ílxo) . Nos sedans modernos, 
sao dois os parafusos, Coloca-se o conjunto novo e reguia-se a abertura. 

Rcquiaqcm dt> ponía da ¡gni^éa — Todas as vezes que se regulam 
os platinados ou se substituem os mesmos, Impoe-Sé urna verificado 
e um ajuste do ponto de ignicáo. O proceüimento é o segutnte: reti- 
ra-te a tampa do distribuidor e gira-se a poli a com a máo alé que o 
entallie cm “V existente em sua borda se alinhe com a uniáo das duas 
motadas da carcaca e o rotor estoja apuntado para o risco da borda do 
distribuidor que indica o cabo da vela do cilindro n,° l. (Nos modelos 
"1200”, até 1966, há um só entaíhe. Nos motores '<1 300", * i l 500" e 
"1 sedan há 2 entalhes. O que deve se alinhar com a linha da unláo 
das carcasas é o da direita, L° no sentido da rotado, Soltase o para- 
fuso do suporte do distribuidor (25, 26, Fig. l-D). Retlra-se o cabo do 
centro da tampa do distribuidor c aproxima-sc o mesmo a uma distan- 
cia de 5 a 6 mm de um ponto do motor. Liga-£D a chave de ignigáo e 
gira-se o distribuidor no sentido dos ponte iros do relógio até que se fe- 
chem, O ira-se o distribuidor em sentido contrérlo, até que se produza 
uma centelha entre o cabo e a carcasa do motor. No mesmo momento, 
produa-se uma centelha entre os platinados. Flrma-se o distribuidor e 
aperta-se o parafuso de fixagáo, 

Lm ajuste mais acurado se faz com uma lámpada de voltagem 
igual a do sistema clétrico e está descrito na legenda da Fig. 10-D, 

l’T' 10-D — Kfj'ullgem da ¡fniq-áa 
cora A lúmpiflíi. A3lnha-se 3 mar- 
ta da polla tV r tflXtíl. Líej-sv um 
terminal dn lámpada ao LcrmilU] 
lateral do distribuidor e o outro 
a ‘ , miss* n . Solta-se o diütriJiul- 
e ffira-s* q mismo no icnildq 
dos poitfelros do relógio ^te qur 
ós platinados se uttam, li|t»-sr a 
Chave de ijtnicáo. (Tira -se lenta- 
mente ó distribuidor Cm sentido 
contraria *o Anterior oté que a 
lámpada se acvnda. Firma -se q 
distribuidor nessa pos i cío & a per 
tA -se a porci do parafuso de ffi- 


Defe/tos e cónserfoí. — Vidc "Rápido diagnóstico de defeitos no 
motor", no final átete livro. 

$3 




SISTEMA DE ALIMEHTA^ÁO 



F¡t. 1-E — Esquema do aistens .1 de al Lmí m ta.q i* do Stttaíi e do tLu'mahii-Ghia. Nn 
ulílitiníÉ g Ljaque tií' j^ajpQlíaa f Lc.a Qpi$ próxÍQiCh dú UlOlor, 

A íinalidade do sistema é entregar a os cilindros a mistura ar-gaso- 
lina em slí&s devidas propqrfoes e de acardo com as necesidades. É 
composto do tanque, bomba do gasolina, carburador, filtro de ar, cana- 
lizafóes e medidor de gasolina, nos modelos a partir do ehassi n,° 33,301, 
Bamba de gasolina. — A bomba de gasolina aspira a gasolina do 
tanque e a envía ao carburador através de duas canaliza^ócs, É do tipo 
de diafragma, de aeionamenfco mecánico e se sitúa na parte trasoirá do 
motor, em local bens ace&sivel e ventilado, a finrt de evitar o "‘engasgo” 
üo tempo de calor, táo comum nos climas qu entes. É fixa a careaba por 
dois estójos com porcas e acionada por um excéntrico da árvore de 
comando, como se ve ñas figs. 2, 5 e 6-E. A baste de comando atua 
sobre o balancim e se abriga dentro de um bioco de fibra, (9, fig. 2.-E) 
que desempenha também o papel de ílange intermediarlo. 

F trjicTDnomej-íí o — Mo tof ** f 200”, 36 HP , até 1966 — Como se pode 

deduzlr pela observara o da fig. 2-E, a árvore de comando, ao girar, 
imprime a baste de comando da bomba um movimiento de vai-e-vem; 
quando a baste é forjada pelo excéntrico, v&i a frente e empurra o 
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mi mi de modo a r&zé-lo girar cm torno de seu eixo; □ balancim 
atua sobre o braqo do balancim (5) ao qual se íixa a baste do diafragma 
fio) que é cntáo forjado para baíxo, contra a a£áo da mola (15) que 
fica comprimida sob o diafragma, Ésse rnovimento do diafragma para 
baixo cria unía depressáo na cámara da bomba, o que permite a entra- 
da da gasolina nesga mesma cámara através da válvula de admissao 
que se abre súmente de fora para dentro. Quando passa o ressfllto do 
excéntrico, o balancim e a baste voltam atraz sob a aqáo da mola de 
retorno (12) e o diafragma fica liberto da fórca que o impelía para 
baLxo. mas fica sujeito a a$áo da mola do diafragma que íkou compri- 
mida* A mola entáo torca o diafragma para cima, aumentando a pressao 
na cámara que está chela de gasolina; consequentemente, abre-se á 
válvula de salda (4) que se abre de dentro para fora e a gasolina é 
enviada ao carburador. A válvula de admissao permanece fechada, pois 
Só se abre de fora para dentro. O ciclo &e repete para cada volts da 
árvore do distribuidor, mas com o motor em funcionamento, como o 
consumo de gasolina é pequeño, o deslocamento do diafragma é sobre- 
modo diminuto, limitado pela pressao residual. 

Fundo nomento "1 300", "\ 500" e "1 600". — Embqra as bom- 
ba® usadas nesses motores apresentcm pequeñas variacóes, o funciona- 
mente é idéntico (Figs. 4 e 5-E); o pino de comando traballm no 
sentido vertical e tem a extremidad* inferior forjada contra o excén- 
trica da árvore do distribuidor, enquanto a superior atua sobre o ba- 
lancim (5, fig. 4-E). Ao girar a árvore, o pino adquire um movimento 
de vai-c-vem vertical, imprimando um movimento oscilante ao balan- 
cim, que por sua vea atua sobre o diafragma. A bomba do ' I3ú0 f 
possui urna válvula de diafragma (22, fig. 4-E) que impede o refluxn 
de gasolina para a carburador, quando o motor está parado. Com o 
motor em funcionamento, a própria pressao da gasolina abre passa- 
gem para o carburador. 

Mana tendón da borfiú? de iioad/ma — Eventual mente, limpa-se o 
filtro de tela se a bomba o possuir (v. ilus tractos) . O diafragma e as 
válvulas tém ionga durarlo, mas devem ser substituidos n°s servidos 
de revisáo. com o que evitar-se-áo surpresas no funcionamento. 

Qualquer servido na bomba, requer su a retirada para que se possá 
trabalhar com comodidad©, bastando para isso desfazer as duas jun^oes 
dos canos, de entrada e saída e retirar as duas porcas que a prendem 
a os esto jos, trabaibo facülmo se se emprega a chave em ÍÉ T” própria. 
Para se substituir o diafragma ou as válvulas retiram-se os paiMusos 
que prendem a tampa ao corpo e em cuja Jun^&o se encontra o día- 




Fiff» 2-E — , Coptt da bomba de (Molina, (Motor 


“1200” — 3G HPJ 


1 — Conexa® de entrada 

2 — V¿lmh de admitió Centrada) 

3 — Conexa® de $aída 

* — VilTDla de descarga ísaida) 

5 Braco do balancim 

ñ — • Engrena gem da irvore de co- 
mando de válvulas (seni-flm) 

* — An'Wi do distribuidor c bomba 

de gasolina 


8 — Juntas 

3 _ Fluife intermediario, de libra 
1* “ Hasíc de comando 

11 — Balaneim 

12 — Mola do balan rím 

13 « — BUijacj da mola dn balanci m 
!‘l — Eiiío do balan r im 

15 - — Mola do diafragma 
W — Diafragma 


fragua. A fig L 3-E mostra a bomba desmontada. Comprlme-se o 
diafragma para baLxo, ao mesmo tempo em que $e procura afastar a 
ponta da baste da ponta do braqo oscilante. Para colocar o diafragma 
novo t naturalmente, procede-sg de modo inverso. 


As ctuas molas Sio présas por urna pequeña placa reten tora, que, 
por sua vez se prende a tampa por tres parafusos fácilmente remo vi veis, 


Regulagcm de? débito, — O débito da bomba, que está especificado 
adianto está na dependencia do curso do diafragma c, por conseguinte, 
do curso da baste de comando, que de ve ser de 4 mm. Pode-se medir 
esst curso com auxilio de urna ferramenta própria, adaptada no ílangc 
ta bomba; mas na falta absoluta desse íerramento pode-sc usar unta 
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1 3 '* — A bomba cíe jolina. mobltida i: dFSmOnluis l Motor H, l 20C" 3« íl|>> 


I — Bomba de gasolina. 

Z —» Hatenclm 

3 — Braco do balaneim 

4 — FriíQ do balanciru 

5 — -Mola do bidancim 

^ — Fíi¡ rafiaso da. molí do biiteínr'i m 

" — Anfl de vedafáo do parjfu^ 

H — Carpo da bomba dt gasolina 
B — Diafragma e baste 
Jd — Mala do diafragma 

11 — Mola da vilvula 

12 — Rctentor slis vil vh las 

13 — Junta do retentar das vilviitu 

M — Suporte da mola da vilvula 

13 — Acento (sede) da válvula de 
admis&ilo 

— Válvula* de admlssio e de des. 

or|i 


17 — Pj.r*fu £0 do reten lor das válvulas 

18 — Arriarte dentada 

— Tampa da bomba dr gasolina 
2® _ Parahuo da tampa 

21 — Amuela de precio 

22 — Filtra de gasolina 

2.1 — Bujao do filtro de gasolina 
24 — Armete de precio 
’J — Flan ge intermediario (de fibra) 
da bomba 

Stí — Pifio de comando da bomba 
21 — Junte do corpa da bomba 
-S — 23 — rondutos de gasolina 
3.4 — Cone de ved^io Centrada) 

Jí — Porta da eonesáa de entrada 
32 — Disco de borracha 
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jas a,; 1 * Mda " " 1 y • <»«■»« . «,«■*., , 

la do kalaiiílm- S — t,.r|io inferior de bomba; 

“--S5-trTi 1 ÍÜT , := - “£• *' » - JS.1CTEÍ 

- ñ fíaMísar - 
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ti JE 5-E — Rómba de iruoltna dos momrfs 'I SftíT e i ÍW. Como se v¿. é ssnw- 
Ihanie a de motor "1 3fl0". As diferencias se encontram na. parle superior. A 
nomenclatura das peca* é Idéntica, eom a* excessñes Ríítünlesi i£ — Mitin 
de lela’ 17 — Juntas do filtro; 14 — Lampa superior; 30 — con* de VBdafla; 
3l - parra de conexño. A bomba de gasolina do motor plano H 1 GOír ó idén- 
tica a do molar "1 300", rom a única diíeren^a da ter o tuba de entrada 
voltado para a frente do motor. 
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FJff- 6-E — Na iJustracáu a o ¡ad* 
Vc-Sf lomn coSoí-ar 0 dispo- 
sitivo ffniprjo para medir o 
curso do piníi de comando. 
4 Motor «IZO»” _ 36 l(F>. 

{Calibre V1T 328 a) 

As pencas dficiri ser aparta- 
das cotn a tnesma tnrcao 
usada para íis¡ar a bom ha , 
As marcas nn calibre corres- 
traíidom a 39 f 34 mjn. 
Para v eri f icario do curso 
da haSlc fira-se lentamente 
O motor pola corre ia. 5o n 
n. fl de juntas Í6r menor que 
o prcsfflífl. podo scotrer so- 
hríciT£i no diafragma e no 
balanclm. 



régua de precisáo, tendo o flanee- de fibra e as juntas no lugar. A regu- 
lagem désse curso se faz justamente pela varíalo da espessura cías 
juntas indicadas na fjg. 2-E peló n.* 8. Aumentándose a espessura 
dessas juntas o curso diminuí e dimininndo-sc a espessura, o curso 
aumenta. Essa regulagcm só tem justificativa quando $e substituí as 
juntas ou em caso de revísáo do motor depois de multo uso. As juntas 
origináis, no entanto, duram longos anos sem necessidade de renovadlo; 
ao se substituir cssas juntas, quando necessário, veri fie a -se a espessura. 
que deve ser ligeramente superior, para que, com o apérto, torne i 
espessura desojada. 

R&gulagem da prcssác. — A pressán da bomba está na dependencia 
da pressao da mola do diafragma, embbra o curso da haste de comando 
tenha urna certa in fluencia na pressao. Mas essas molas sao calibradas 
e sem pie mantém a pressáo dentro aos ¡imites. que sao os seguimos: 
Motor L, 1 200” — bomba sem filtro: 0,09 a 0,13 kg cm ; cu atm. 
Motor 4, i 200" — . bomba com filtro; 0,18 kg cm 1 
Motores "1300”, “1 50Ü 1 ' e ”1600”: 0,2 kg cm ¡ , 

A pressáo ejecessiva se denuncia peto afogamento do carburador, e 
maior consumo de gasolina, mas só pode ocurrcr depois de substituiclo 
da mola, porquanto a tendencia da tensSo da mola c para se reducir e 
nao pode aumentar de urna hora para outra, 

Dcfeitaj na ípomtíi, — Exciu indo-se os vaz amentos, que sao com- 
pi ovados externamente e fácilmente corrigidos, como veremos a seguir, 
o funcionamento da bomba é uniforme, embora possa a presentar defei- 
tos eventuais. Para se verificar seu funcionamento, desíiga-sc o fio de 
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alimentacáü da bobina e também a ligacáo do tubo de salda da bomba 
na jurnqáa do carburador. Acíona-sc o motor com o motor de partida e 
observa-se a saída do cano. A gasolina eleve jorrar em jatos regulares. 
Sé tal nao ocorrer, a primeira su posean é que o diafragma este ja estra- 
gado, levando-so a efeito sua substituiclo como ficou explicado, Ne&sa 
ocasiao. vcrifícB-sc também o estado das molas e das pecas de ario- 

namento 

Os vazamentos podem o correr ñas conexñes dos tubos e na jnncáo 
da tampa com o en rpo, bastando tac súmente apellar as llgaqfres ou Os 
parafusos. Se o vacamente íór devido ao diafragma rasgado, éste deve 
ser substituido, 

CARBURADOR SOLEX 23 PCI 


Carburador. — O carburador tem por fundió entregar e dosar a 
gasolina de acdrdo com os íatáres velocid&de, carga e temperatura. Os 
motores "1 200", de 1954 a 1963 empregam o carburador Solex 23 peí, 
os modelos "1 300”, ”1 500” e “1 600”, o carburador Soles H-3Q-FIC, 
ambos de suecáo descendente. 

O carburador se sitúa na parte media do motor, montado no ñango 
do coletor de admíssao, equidistante dos cilindros, o que proporciona 
íornecimento uniforme a todos cíes, problema ésse siempre presente nos 
motores em linda. O abafador é do tipo manual . Fossui urna bomba de 
ficeleraeáo comandada pelo m estrío pedal do acelerador, para proporcio- 
nar mais fór^a ñas acelerares, 

A gasolina é admitida no carburador em um reservatório denomi- 
nado "cuba de nivel constante”, cujo funcionamento é semelbante ao 
controle de nivel das c ai xas d'água. 

A boia é presa a um braqo, que por sua vea se articula em 
um eijto horizontal como se vé na íig. 7-E. O braco alúa sobre urna 
agulfia ( estilete) que obstruí ou livna a entrada da gasolina, conforme 
se ja empurrada para cima ou se desloque para baixo. Ñas postees ínter- 
mediarías, regula a entrada da gasolina. Quando o nivel da gasolina na 
cuba está baixo, a buia desee e o estilete se afasta do orificio de entrada 
e a gasolina, enviada pela bomba, penetra na cuba; ai entáo o nivel 
sobe e com ele a boia e também a agulha que r an atingir determinado 
ponto, obstrui a entrada e impede a admksáo da gasolina; mas como 
a gasolina é consumida, o nivel desee e com ele a boia e a aguiha, pet- 
mltíndo entao a entrada de nova quantidade. Como o consumo é cons- 


tante e pequeño, com □ motor em funcionamento o estilete se raantém 
ero posi^áo tal que a quantidade de gasolina consumida é Igual a que 
penetra na cuba e o nivel so m&ntém constante. O nivel da baja pode 
ser regulado curvándose scu bra^O e tem grande influencia no consumo. 
A posiqao original deve ser conservada, porquanto a has te é rígida e 
náo se altera wm o uso. 

Da cuba de nivel constante partem os condutos que Levara a gaso- 
lina a os diversos circuitos do carburador e nos quaís se alojam orificios 
calibrados denominados “calibres dos pulverizador es que controlara o 
íluxo de gasolina e que, geralmente, podeni ser retirados por fora para 
a limpcía ou substituida*. Alguna orificios sao aberios ao ar e denomina- 
dos "calibradores do ar". Ésses orificios calibrador alo mostrados deta- 
lh adamen te ñas iiustragoes. Os orificios através dos quais a gasolina se 
despeja na garganta do carburador sa* denominados “pulverizadores". 

Deirriúntagérn e f/mpejo. — Para se realizar linnpeza interna ou 
substituyan de pe?as internas, o que é pouco eomum, o carburador de ve 
ser desmontado parcial ou totalmente, para o que retira- se o ni estilo 
de $eu fíange, ao quai é préso por dois para f usos. Desliga-se também 
es ligares de comando do abatador ( afogadon e do acelerador, aástm 
como a conestid de entrada da gasolina. 

Rcahza-se a limpeza externa cuidadosa antes de proceder a des- 
montagem, que cometa com a retirada da hasta que liga o contróle do 
abafador ao eixo da válvula borboleta. Retira-se os 4 p&raíu&OS que 
prendern a tampa ao corpo. A aguUia ou estilete é presa á lampa e 
forma um só conjunto com a $ede (5 fig. 7-E c 16 fig, 12-E) . Se va i ser 
usada a mesma junta, deve-se dispensar a mesma o máximo cuidado 

Ao ser retirada a tampa. alguns orificios podem ser i i rapos e reti- 
rados, como o suspiro de marcha-lenta (51, fig, 12~Eí, o calibre de 
compensadlo do ar, (55, fíg. 12-E). Os outros calibres podem ser reti- 
rados, para limpeza, que deve ser (cita soprando-se nos mesmos ou com 
um fio de pincel, nunca com fío de arame. Sao ésses os calibres medi- 
dores de marcha-lenta (50, fig. 12-E), da bomba de acclcraclo (16. fig. 
"-E) é o calibre medidor principal (11, fig. 7-E), Póde se tambero retirar 
a boía para limpeza da cuba, ten do-se o cuidado em nao verga r o braco 
da mesma. Ka remontagem, sempre que possivel, usa -se junta nova. 

Bomba de ücqIctíi$ H o, — a bomba de accleraclo, está situada na 
parte lateral do corpo do carburador e é do tipo de diafragma. A íig. 7-E 
mo$tra seus componentes, a fig. 12-E, a bomba desmontada e a fíg.ll-E 
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Flf, 7-E — Corte do carburador 28 PCI 


l 


1 — Barbolcb 4o abifi- II 

dar 

2 — Tubo de ventilaba 12 

da rubs 

3 — Junta da eümsra do 13 

abafador 14 

4 — ■ ribo de entrada 

5 — Sede do estilete e es- b 

tílete 

É — ■ Braco da hola 
" — Pulverizador de ar 
da marcha -lenta 

8 — Calibre do pulveriza- 

dor de marcha lenta ¡» 

9 — bofa 

1,0 — Bujio suporte do ea- ift 
libre dó pulverizador 
principas 20 


C ¡(libre ido pulveriza* 
dor principal 
Regulador da mistu- 
ra de marcha -lenta 
Ful veri rJdur de ar 
Tubo do pulveriza- 
dor 

Pulverizador de ar 
da jHíjnha de a ce le - 
rae ¿o 

Calibre de pulveri- 
zador da bomba de 
aeeleraíáo 
Difusor 

Tubo da válvula de 
e.sreTa da bomba 
Suporte do tubo de 
emulad 

Válvula de descarga 


da bomba de aeele- 
ra^io 

Zl — Mota do diafragma 
da bomba 

£2 — Diafrácma da bomba 
23 — Válvula de admissüo 
da bomba 

2i — Eiso da alavanca 
gs ™ Pulverizador estabi- 
lizador de mairha- 
lenta 

— Borboleta do aeile- 
rador 

37 — - Baste de ligado 

28 — Pulverizador de atc- 

lera^áo da inarcha- 
Itnti 

29 — Pulverizador de mar- 

eha-lcnla 




fí«. S— E — FHncionamcnto do- civrbu - 
radar na partida, c om o abafadór 
puxado. “ Com o abafad-or obs- 
truir! do qüa±¡C lo talmente a entra- 
da do carburador, a srac^ío pra- 
duiida pelo embolo, ¡10 descer 
no tempe de admitió, provoca 
intensa depresiáo na cámara do 
carburador; tssa cJepressáo abre 
a válvula da herbole ta do aba- 
jador, por onde passa a corren- 
te de bt, por outro lado, cssa 
mesma depressio provoíi o der- 
rame de certa quantJdaiíe de 
gasolina pelo ludo de emubáo,, 
formándole assim a mistura 
para a partida. 



As setas brancas indica m o ílu- 
xo da gasolina. 




Flf. &-R — Flincionamcnto dio carbu- 
rador etn velocidades norma ts — 
A entrada do carburador esta 
JivrE, pois o abafador está com- 
pletamente aborta A corren ti- 
lle ar ^pirada pelos émbolos 
fluí através da cámara do carbu- 
rador. Ai passar pelo difusor* 
parte mik ertreita da cámara, 
írta-se urna depressáo. que pro- 
voca a saida da gasolina pelos 
furos do trabo de cmolsáo. A 
propor^áo que a gasolina desee 
no tubo, ao aumentar a vel oxi- 
dad e e o consumo,, passa a saír 
por menor numero de furos, u 
ar pendra pelo calibre de ar do 
tubo de emulsao* e cnfraqucce 
uní poucú a mistura, pmrtinindu 
consumo demasiado e Inútil. Por 
Ssso ésse calibre de ar se chama 
H C*]jbre de rorreara'* 
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Fig. 10-E — Funciona mentó do íarbu* 
redor em marcha -ten ti, — finando 
a borboleta do acelerador está 
qtosc inteirajnente fechada, a cor- 
ríate de ar que passa pelo difusor 
nao tcm jn tendida de suficiente 
para prodlitlr depressáo que pro- 
voque a sai-da de gasolina pelo 
tubo de cmulsáo, Mas com a bor- 
holefa nessa posttáo, cria -se uma 
deprcssáo abai so déla, justamente 
onde desombocam os furos du* 
pulverizadores di mar cha -lenta, O 
ar é cuta, o aspirado pela pa^agetn 
de marcha-lenta, Nessa passagem 
SO eneontra o calibro do palvrrl^ 
zador de marcha -len ta, de onde a 
gasolina é sugadsi e misturada cum 
o ar* formando a mistura de mar- 
cha-lenta, como se ve na Ilustra- 
Cao ao lado. 




Fíg. ll-E — Fnncíonamcnto da boniha 
de acelera^áo do carburador, — 
Q u a iido a alavanca de ationamen- 
to da bomba Í4) é solta, a litóla 
do diafragma 42) larca -u para 
tris, criando urna sur fio na cáma- 
ra da bomba; a gasolina é su grada 
para essa cámara a través da vál- 
vula de admkssii®.. Ao se calcar no 
acelerador, o diafragma é empur- 
rado para a frente forjando a ga- 
solina através da válvula de des- 
carga, No circuito está intercalado 
urn calibre íl) que controla o 
fluso de combnstível. 

a — circuito principal; b — en- 
trada da corrcnte de ar; o — flux o 
de gasolina da cuba para a bomba 
de aceleraran., 
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Fig, Í2.E — Ü carburador inteiramente desmontado (Motor “i ZOQ’' — HD 


Z Cámara da abaíador. (Tiunpl) 

3 — Junta de vediflin 
1 — Farafuso cilindrico 

5 — Elxo do abajador (alojador) 

6 Bar boleta da a bata dar 

I . — Mola da válvula do abafador 

S PonfnsD de fixa^áo do abafa dor 

r — Mola do eixo do abajador 
10 — Forra sextavada 

II ■ A la vanea da borboleta da iba f ador 

12 — , Farafuso prendedor dá baste 

13 — Hucha do paraíuso 

14 — Armela 

15 — Parea sextavada 

16 — Sede do estílete e estilete 

17 — junta da sede do estílele 


16 Hasce de «mexao 

l» Mola da baste de comando do 

abafador 

30 — Armela 

31 — Contra-pino 

33 Junta da cámara do abajador 

23 — Farafus* da cámara do abaíador 
21 — Armela de prcsSÁo 
25 _ <?one de vedado 

Porta da conexáo de entrada 

37 __ Con» do carburador 
36 Junta do ron» do carburador 

29 — * Farafuso estojo 

30 Armela de presan 

31 — porra sextavada 

32 Tubo da válvula de esfera 
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Fie- 13 -E — Carburador, tubulaf» de admlHao e descare* e filtros de ar dos 

delftfi “lMf* — 36 EÍF 


1 — Carburador 

33 F.ixo da válvula bortmleta do ace- 

lerador 

31 __ Válvula borboleta do acelerador 

35 — Ala vanea da borboleta 

3¿ Farafuso regulador da velocidad? 

de marcha -lenta 

31 Mola do parafusu regulador 

36 — Armela 

SU — Alava nea, da baste de canexáo 

40 — Porta da al&vanca 

41 , Ala vanea de co mando da bomba 

ele aceLeracán 

42 — Difusor 

43 _ Base de fixacio do cabo de co- 

mando do abaíador 
41 — Farafuso da base de fixaifiu 

45 — Bola 

4(1 — Eira da bola 

4 : — Bujeo suporte do calibre do vapo- 
rizador principal 

46 — Calibre (lo pulverizador principal 

49 — Junta do bu jan do pulverizador 

50 — Calibre do pulverizador de mar. 

cha-lenta 

51 — Pulverizador de ar de marcha- 

lenta 

5,2 Farafuso regulador da mistura de 

marcha. lenta 

53 — Mola do para tuso regulador de 
marcha -lenta 
Si — Tubo de Ettiulsao 
55 — Pulverizador de it 
5 (j — Poraíuso de víriflcacao da bomba 


57 — Junta do parrafuSO 
5g — Diafragma da bomba de átele- 
ra$io 

5D — Mola do diafragma 

60 Tampa da bomba de ate) erario 

61 — Paraíuso ¡la Lampa 

ez — Ala vanea de adema mentó da 
bomba 

93 — Eixo da alavanra 

64 — liaste de uniáo da al av anca 

G.Í — Mola da baste de ligacáo 

66 “ Armela 

6" — Contra-pino 

66 — Filtro de ar -sedan 

69 — Filtro de ar - Kombi 

70 — Junta 

"1 — Tubo do filtro át *r 

72 - — Eraqadelra 

73. — Faraíuso de fenda 

74 — Armela de pressáo 

75 — Forca sextavada 
“6 — Junta de ved-ncáo 

77 — Junta de vedado do filtro de ar 

78 _ Suporte do tubo 

79 — Apolo 

60 — Farafuso sextavado 

fll — 63 — A r rucias dt pressáo 

83 — Farafuso sextavado 

64 — Forra sextavada 

55 — TttbuJacao de admlssáo O descarga 

36 — Suporte 

87 — Junta de vedarán 

86 — FaralüSO sextavado 

69 — Armela 
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íl|- 14-E — r A rimara 4o fiador 
í tampa do carburador ¿ porir ser 
retirad m c o n serv .li i dG-s* o car- 
inara dor no lugar. Basta que; se 
ret irruí éeí pára lusos da lampa, 
romo mostr-i a figura ao lado. 



ilustra seü funeionamento esquemático, o diafragma é comandado me- 
cánicamente pelo eixo da borboieta. ao qual está ligado pela. haste 
(27 t íEg. 7-E). A&sim, quando se caica o acelerador,, abrlndo-se a borbo- 
leta, o tirante é forjado e aciona a alavanca (24, fig, 7-E) , que, por sua 
vea empurra o diafragma a frente, expulsando a gasolina que se achava 
na cámara da bomba, segundo o trajeto indicado pela seta branca na 
íig.n-E, até o pulverizador, passando antes pelo calibre (l, fig.jl-E). 
Quando se solta o acelerador, fecharse a válvula de salda do tipo de es- 
fera e a gasolina é sugaca pelo diafragma que ó forjado para tras pela 
mola (21, fig. 7-£), através da válvula de entrada (23, íig. 7-E). A cá- 
mara da bomba se enche de gasolina e permanece em carga para novo 
íomecimento, se o pedal do acelerador fbr calcado. 

Quando necesario, a bomba pode ser fácilmente desmontada, bas- 
tando que se retirem os 4 parafusos que prendem a tampa. Na juneáo 
da tampa cOm o corpo cncontra-se o diafragma, que. quando era miau 
estado, deve ser substituido. As superficies da tampa c do corpo devem 
estar planas e na remontagem apertam-se bem os pardfusds para 
evitar vazamento da gasolina. 

Jtefutagerís do carburador r — a regulagem dos débitos de gasolina 
através os diversos circuitos assim como os calibres de ar sao deter- 
minados pelos orificios calibrados. Náo se recomendé a substituirá;) 
desses calibres por outros de maior diámetro ou o alargamento des 
meamos com a finalidad^ de aumentar o fluxo de gasolina e a conse- 
qüente fdrga do motor, pols o consumo de combustível aumentará de 
modo desproporciona!.. 
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ERRADO CERÍÜ 


A única regulagem que o carburador requer eventualmente é a da 
marcha-lienta, omito simples: de ser executada, 

Rcgut ag ¡un da marcha-tÉriio . — Nesse ajuste o motor de ve estar 
funcionando a temperatura normal de tiabalho e a regulagem se fas 
por meto de 2 par&fusos. o da veloeidade, situado na parte externa, na 
iiga?áo do comando da borboleta (36, fig. 12-E), e o da mistura, localiza- 
do na parte inferior do carburador (12, fig 7-E). 

Torce-so o regulador da mistura levemente até que fique assentado, 
som ser toreado, a fim de nao danificar sua ponía e a partir désse ponto 
déstorec-seo regulador 1 1 2 valias. Tenta-se depois por motor em fun- 
ción amento. Se nao se conseguir, destorce-se o parafuso um pouco mais, 
Atua-se entáo sobre o parafuso regulador da velocidade até que se 
obtenha urna velocidade satisfatdria, Se preciso, atua-se novamente 
f&bre o regulador da mistura até que o motor funcione regularmente, 
sem trancos e de modo uniforme, 

A marcha-lenta estará bem regulada se, ao se calcar o acelerador 
o soltá-lo eru seguida, o motor continua funcionando normalmente. 

Se nao se eonsegue um funcionamento regular do motor, deve-se 
pesquisar outras causas de íuncionamento irregular, já que éste está 
na dependencia também de outros fatóres , As causas de mau funciona- 
ra ente na marcha-lenta e que também se reflctirio no desempenho, sao 
as seguintes: velas em mau estado, su jas e descaí ibrad as; cabos e fios 
do sistema de igni^áo cm mau estado; platinados sujos e descalibrados; 
falsea fora de tempo; ligares frouxas, condensador estragado; bobina 
defeiluosa; desigualdadc de compressáo entre os cilindros proveniente 
de válvulas su jas, queimadas. mal reguladas; porcas do cabeqote ou velas 
mal apartadas; juntas estragadas; anéis tío segmento partidos ou gastos. 
Como causas rnais remotas, pode-se citar o excesso de pressao da bomba 
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Fjff. IS-K — HíEjuligem vdücidadfr 
íté Qáa réha- lénta , 

EleíUÍa-üe prinneLramcntf a vslüfidad* 
(ihíiHura tía vihulA hurDoitü üp ace- 
[ff-UjnrJ- até rtbt<T-í-F aprüximidi^ 
mente a rolado de i-Vla^gcs pac 

minuto. 

Impártanle: a regula^im se rcaJíia 
rvm O ítutlnr etnfiUf. 

de gasolina cu vedacáo défdtuosa da agulha da cuba de nivel constante, 
provocando inundado do carburador c obstruí; ao parcial do calibre do 
pulverizador de marcha-lenta |50 T fig, 12-E). 

Fíltre de «c. — Éste filtro, situado na entrada de ar do carburador, 
realiza importante tarifa* livrandu o ar de partículas abrasivas que, se 
penetrassem no motor, aumentarían! sobremodo o desgaste das super- 
ficies cíe atrito, principalmente nos cilindros e mancáis. Assim. a inter- 
valos do l.ááü km aproximadamente, o filtro deve ser limpo para que 
possa desempenhar satísf átonamente suas fungóes. Re tiia-se o filtro, 
desmonta-se-o retirando a tampa c lavam-sc todas as suas partes com 
gasolina. Na rempntagetn, enche-se a cuba com óleo de motor SAE 20 
íL-.é a marca de referencia. Se o veicuio tr alegar continuamente cm 
estradas pocírentás. é conveniente realizar a litnpeza diariamente, o que 
sé pode ser benéfico. 

DcfsUos no carburador, — Pág, 24&. 

Ujq do abofado*. — Ésse dispositivo, mais condecido como afoga- 
dor, tem por Jim facilitar a partida, principalmente em tempo frío, 
pelas manirás, ja que provoca a saída de grande quantldade de gasolina 
pelo pulverizador, mas seu uso deve se limitar ao estritamente necessá- 
no, por quemo nem toda a gasolina em exceso é queimada e a que nao 
e aproveitada escorre pelas paredes dos cilindros, penetrando no cárter 
e diluindo o óleo lubrificante* o que diminuí suas propriedades. A pro- 
porgao que o motor se aquece, o boí-áo do abafador deve ser progresi- 
vamente empurrado para dentro. 
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Flf. 17 -E — R* cuín cent ái mistura 
de marcha-lenta. 

Gira -se ú paraíu&u no sentida fin- 
ir áriü até que a vtktídade diminuí. 
A partir dtsse nonto Eira -se o pa- 
infuso em sentido «mtrirlo 1/4 de 
volta e dií em dlante iliu-sc sobre 
* purafusa até obter-se um funrLü- 
namenLn suave c livrf de trincos. 


CARBURADOR SOLEX H3ü PIC 

Os modelos f ‘l 300”, iL l oOO" e “1 600" sedan $5o equipados com o 
carburador Solex H-30-PIC que apresenta ligeiras diferencias de um 
modelo para nutro. 

A cuba de nivel constante é do mesmo tipo do carburador 23 PCI. 
assim como a bomba de aceleracáo. 


Válvula clctromaqnctina — Ampos os modelos sao equipados com 
urna válvula eletromagnética (43, (ig, ÍS-E), que atua sobre o calibre 
do pulverizador de marcha lenta de tal modo que. quando a ignigáo é 
desligada, a agulha obstruí imediatamente o calibre, evitando a ocor- 
réncia de auto-i gnlgáo. A ligaqáo elétrica se íaz no borne 13 da bobina 
de igni^ao e na cabera da válvula, onde se encontra também um para- 
luso que tem por flm desobstruir 0 calibre; em caso de anormalidad^ 
na válvula, torcenda o parafuso no sentido dos ponteirbs do relógio a 
agulha fecha o calibre, e em sentido contrario , abre o calibre. 

5 óbre-a fomentador — Nos motores "1 500'. o carburador possui um 
sobre-a limen taáor que lem por íim romecer maior quantidade de gaso- 
lina, enriquecendo a mistura ñas altas rotagües, a fim de que o motor 
atinja seu rendimento máximo. Ésse fluxo extra de gasolina provéni 
diretamente da cuba, e entra em agáo táo logo o pulverizador principal 
fique sobi ecarregado pela depressáo elevada que se verifica ñas altas 
rotacóes, de modo que a proporgáo ar/ gasolina se equilibra, e o motor 
pode entilo oferecer o máximo rendimento, com Um consumo especi- 
fico pequeño, nao só na carga parcial em rotacáo elevada, como em 
carga total e em rotagáo inferior. 
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Fig.lS-E — ü Carburador Sales 30 Pie 


34 — Arroda de üeguraoía 

33 — Porra sextavada 

3C — Base de flxncáo do rabo do 


5 — CirUfH dio carburador 
(superior) 

£¡ — Eixo dci alegador 
7 — BorboJeta do Afanador 
R — Farafuso de flxfcfí# da herbólela 
9 _ Mola do dxo da bar boleta 

10 — Mola do eixo da borbolcta 

15 — Alava ¡lea do eixo da borboleiA 

12 - — Rucha da ala vanea do cíxq 

13 — Parafuso prendedor do Cabo 

11 — Bucha do paoTuso prendedor 
13 — Amida 4.2 

16 — Forra sextavada 

17 — Sede do estilete e estilete 
IR — Junta da *ede do estílele 
IR — üasle de conexáa 

20 — Junta entre as carrafas 

21 — Para Tuso sea (a vado 

22 — Arrulla de pMázuUi 

23 — Carraca Inferior ícorpoJ 

24 — Parafu:*e prLulojieieu 

23 — Tubo da válvula de esfera 
2b — Eixo da bor boleta aceleradora 
27 — Bor boleta do acelerador 
2B — Fanhfese de ftXAfáo da borboleta 

29 — A Id. vanea da bur boleta 

30 — A la vanea da burboleta 

31 — FanfoM de nplieem 4a marcha 

lenta 

32 — Mola da paral leso 

33 — Amada 


afogador 

37 — Parafuso sextavado 
3ft — Hola da carburador 
Sí* — Eixo da boia 

40 — Suporte do pulverizador principal 

41 — - Pulverizador principal 

42 — Junta do pulverizador 

43 — Calibre d* marcha lenta 

44 — Paruíuso para regulagein do 

ral ibre 

43 — Para fu» d e r^guEagem da matura 
de marcha lenta 
4b “ Mola do parafuso 
47 — Pulverizador 

43 DííiÍ r+iíjnlii da bomba de acelera^ i o 

4P — Mola do diafragma 

59 — THñtpa da bomba de acelfraqiu 

51 — Para f uso da lampa 

32 — Ala vanea da bomba 

53 — Eixo da a la vanea 

34 — liaste de uniáo da álAvártt* 

55 , — Mola da baste 

56 — Arruela 

57 — Contra pino 

5® — Aúei de «Cfnfuf* 

67 — Mala de reten» do cabo do 

acelerador 

ti® — Suporte da mol;* 







__ Filtras 4e ar dtt modrlí* "iSMr. “l áM’ t 'icdüií ’l 600 


Fütrt At *r f'lMT’) 

Cor\a di aspSmíio 
mangue re 

Bra;idclra do tübo fleiívtl 
Bra^dcin da crurva 
Paral tiSWP da brafadeira 


61 — Purea quadnlda 
— An«l de vediQM 
GU — 71 — Tuba ílexivel do 
Sistema de TB ttHlltffl 

10 — Filtro de ar c«l *#•**) 


Ni Kombi. O filtro íle* voltado para a di- 
relia e no Kinmnü trhi», para a esqrarda. 


Sitieras de ventHMfe. — Sos motores "1 300''. “loOO” * “ 18 ®" “ 
filtro do ar é ligado ao cárter por um tubo flexível (69 e 71, Fig 19-B) 
o que permite o aproveltamento dos gases nao quemado* constilumdo 

o sistema de ventilado. , . . Am 

O filtro de ar do modelo “1 300” (70, Fig. 19-JO pos™ um tubo de 

admissao que deve ficar aempre voltado para a esquerda. Nos modelos 

“1 500” e H I 600” o filtro tem um tubo de extensfio* 


Sery^Oí mecánicos no cprburetdor Solr* 10 FiC ^ Sao OS meamos 
descritos em relajo ao carburador 28 PCI. e apenas por ilustra^ ata- 
ramos alguna detaíhes: o mecanismo da bote é idéntico nos dois tipos 
assim como a bamba de acelerado. O pulverizador principal (40, fig. 
10-E) tem a mesnia localizo, aasim como 0 calibre do pulverizador 
de marcha-lenta (44 h fig. I8-E> , sendo que éste último se eneontra pre- 
so a válvula eletromagñética (48, fig. 1B-E), 
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5 ubi titulado do cabo de comando do acelerador, ¡Sedan c Kflnrií), — 

£s se cabo liga a ala vanea do pedal á a lavan ca da borboletu do ace- 
lerador, passando através de tubos gula no túnel e na carcasa da ven- 
toiníia. Sua substituicáo se fas na ordem de ope raides que se segue:; 

1) — Retirase o parafuso < 6) que 

prende o cabo (2) a alavanca 
da válvula borboleta. 

2 ) — Retira-se o piato da mola 

(6), a inva, (4) e a mola f 3) 
i Modelos “120ET ~ 36 HF) 

3) — No Sedan e no Karmann 

Ghía. solta-se a vareta de 
pressáo do pedal e retira se o 
cabo do pedal do acelerador 
(Fig. 21 -E.k 

4) — Na Kombi, retirarse a chapa 

de protecáo dos pedáis e o 
pino de fisa^áo do cabo na 
alavanca do pedal, 

5) — Retira se o cabo do tubo guia Fie, 20-E 

da carcasa da ventoinha e retira se a coiía do tubo guia do túnel. 

6 — Retira-ae o cabo pela frente. 

A remontagem se fas cm sentido inverso, observa ndo-se os se- 
guimos cuidados: 

7) — Lubrifica-se o cabo com 
grasa para rolamentos, 

— A fim de evitar que o cabo 
seja submetido a grande 
tensáo ao se calcar o ace- 
lerador alé o íim do curso, 
a ligaqáo do cabo com a 
alavanca da borbotéis 
do ve sor feita de modo 
que, estando o pedal nessa 
posi^áo. eleve baver urna 
folga de 1 fnrrt entre a 
alavanca da borbolcta e O 
batéate existente no corpo 
do carburador. 



Fie. 31 -E 
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REGULAGEM DAS VALVULAS 


Como vimos, as válvulas dos motores Votkswagen se situara no 
cabeqote e sao comandadas por balancins montados em dois clxos, um 
para cada cabecote, comandados por varetas por intermedio dos tu- 
ecos, que repousatñ sobre os restallas da árvoTe de comando de válvu- 
las, acionada diretamente pela árvore de manivelas por engienagens. 
Na’ motor 41 1 2Ú0’ r a vareta e o lucho formara urna sé pe^-a (Fig. 26-H)- 
enquanto que nos motores «l 300", “1 5QÜ” e 14 1 600" o lucho é separado 
$ do tipo rotativo (Fig. 27 -H) 

AS válvulas possuem um rnovímento rotativo que proporciona des- 
gaste uniforme das sufiá faces edas sedes e evita a formaeao de depósitos 
prejudleíais. Essa. característica, que é de suma importancia era um 
bom motor, se consigue no VW por um meio simples o engenhoso, 
tañendo com que o balancim atue sálame um ponto do pé da válvula lígei- 


Fig- 1-F — O bil smciis de ve 
átulr em um panto do pe 
da válvula ligeñrameTite ex- 
céntrico. Ve -se Hii (bastrafiA 
□ o laido a.3 posicOeí que de- 
vem ser evitadla. 




ERRADO ERRADO 


CESTO 


ra mente excéntrico., como se ve na fig, 1-F, que mostra tambera as 
posi^oes incorre las que devem ser evitadas na monlagem, 

Entre o pé da válvula e o balancim de ve haver urna determinada 
folga quando o lucho repousa sobre a parte mais baixa do rcssalto e a 
válvula se encontra, por eonseguinte, completamente fechada. Essa 
folga de ve ser de 0,10 mm para ambas as válvulas c para todos OS 
modélos. Nos modelos antigás a recomendacao era de 0,15 mm, mas 
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posteriores recomendaq&es. da fábrica prescrevem a folga de 0.10 mm 
também para ésscs modelos. 

Com o uso e algum desgaste, essa folga se altera e tras ccrtos incon- 
venientes ao función amento: se aumentar, altera os tempos da distribuí- 
cao e provoca a clássica batida de luchos; se diminuir, també m altera 
os momentos da distribuido, isto é P a abertura e o lechamento das 
válvulas no tempo devido e pode provocar a queima das válvulas,. Essas 
anormalidades se refletem en fimcionamento irregular e peída de totea, 
pelo que necessárlo se toma que as f oigas sejam reguladas dentro dos 

lirmtes prescritos. 

Retiram-se os dois tampóes das cámaras dos bal anchis, para 

o que basta suspender e afastar a mola-grampo que os prendem ao 
cabenjote. 

2 ) Gira-$e o motor lentamente pela correia até que a marca 

polla se aünhe com a uniáo das duas metades da carcasa e o rotor 
este ja apuntado para a vela do cilindro n,° 1 {Vide íig. íÜ-D), Neasa posi- 
q5o ambas as válvulas do cilindro nP 1 estao fechadas e pode-se levar a 

efeito a regulagem. 



2) — Mede-se a folga fajando passav pela mesma a lámina com a 
espessura de € f 10 mm, a qual de ve se arrastar levemente na folga,. Se a 
lámina nao entrar na folga CU se esta fór muito grande, precisa ser 
ajustada. 

4 > . — eoloca-se a lámina na íolga e, com urna chave de boca, sol- 
la-se levemente a tontra-porca (Figs. 2 e 3 -F) , Atua-se sobre o parafu- 
so de regulagem até que a folga atinja a espessura da lámina. Aperta-se 
entao a contra-porca para fix&eáo da regulagem. Keguiam-se ambas as 
válvulas. 



jir. 3-F Para firmar a Tirulo- 

Ifm, mJ!ilíin-« * paraluso 
com chavt ¿p fendü ® apir- - 
la-s* a fonln-pcrca. 


5 ) _ Gira-se O motor pela polla até qué o rotor este ja aportando 
^ra o cilindro seguirte, que é o 4P f e procede-se do memo modo, sc- 
^uindo-se a ordem de explosáo que e mostrada na Üg. e-D r pag. 20 , 
Protede-se do mesmo modo par* regular tocias as válvulas. 

STOTA — A regulagem das válvulas só proporciona bons resultados se 
estiverem perf citas, isto é, vedando bem a cámara de eombus- 
táo. Em caso contrario, há necessidade de lev ai a cíen o o 
esmerilhamento das válvulas. 

Na rcposlcáo dos lampóos, «sam-se ¡untas novas, e aplicase veda 




■i. r _ ■ . 


tOTAb UA MSTBJBWAO 



V. x\dm. 

¿■bre 

V, Adm, 
fecha 

v.^n 

pbrC 

— — 

V , «se. I 

fecha 

MoA '■] 200 H 

2 U 30' APMA 

37*M' OPMB 

37í>3D‘ APMB 

2V3C 13PMA 

Müds " “I 5W 

1*30’ APMA 

37* DPMB 

| 44-W APMB 

4 * dpma 

— 


Essas cotas sao verificadas com a folga provisoria de L mm ñas 
válvulas, depois do que regulam-S* as folgas pafa ft .10 mm. 
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Vcrrtxcafáo d*s tempes Je distribuido, — M J 200“ — 36 HP 

1 — taarca-se um trago 12 mm a esquerda do vértice do entalhe da 

pdiia da árvore de manivelas, Ésse trace, em atinhamento cüm 
a untáo das carcasas do motor corresponde ao ponto rnorto 
do cilindro n.° 1 

2 — A esquerda e a direita désse primeiro trace marcam-se 2 outros 

tragos, distantes 4 mm do prime iro trago. 

3 — Eegulam-se as válvulas do cilindro n.° 1 com a roiga de 1,0 mm, 

4 — Gira-se a árvore de manivelas pela polla á direita. Com os 

tragos de controle alinhados com a uniáo das carcasas, as 
válvulas do cilindro n.° 1 devem abrir ou fechar. 

O destacamento de um (1) dente na engrenagem da árvore de co- 
mando de válvulas altera o ponto de admissáo e de escapamentn 
cérea de 22 mm. 

5 — Eegulam-se nova mente as válvulas do cilindro n.° 1 eom a 

folga normal. 


PROVA DE COMPRcSSÁO 


Fi(£. Í-G — Modo At se colocar o 
aparvlho para vffin«í5o íU 
coESpressaa 



O teste de compressáo revela o estado das cámaras de eompressao 
no que se refere a sua vedaeáo pelas válvulas, améis de segmento e jungáo 
dos cabecoles com os cilindros. O procedimiento é o seguintq:: 

Aquece-se o motor até que atinja a temperatura normal de íun- 
cionamento. 

Retira m-se tódas as velas. 

Coloca- se o medidor de eornpressáQ no íuro da vela firmemente, 
enquanto um ajudanlo ación a o motor com o motor de partida, tendo 
o acelerador calcado até o Jim (borboleta internamente aberta). 

O medidor deve jegistrar compresas* entre T a 8,5 atmosferas. 

É permitida urna variagáo de 10% entre as pressdes dos cilindros. 

Eressáo abaixo de 4,5 atm denuncia per das na compre$$áQ, de vida 
a válvulas fechando mal, anéis gastos ou partidos. Toma-se necessárío 
entao abrir o motor para esmerilh amento de válvulas, substituigao de 
anéis de segmento ou ratifica dos cilindros., se fór o caso. 
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SERVICIOS MECÁNICOS NO MOTOR 


RETIRADA DO MOTOR 

A retirada do motor do velculo só se justifica em caso de revisio 
geral* desearbonizagáo, esmedlhamento de válvulas, substituidlo de 
pecas internas ou servidos na transmissáo ou na embreagem. 

Rases servidos mecánicos devem ser entregues a rnn concessionário 
VW, mas quando tal pao é püssivel* podem também ser realizados por 
mecánico competente que conhega os métodos de montagem e desmon- 
tagem, a&sim como as especificagoes mecánicas e disponían das ferra- 
ra en tas prúprias esscneiais, 

Para retirada do motor, os revendedores possuem cávale tes o 
macacos especiáis que facilitara o servido, más pódese retirar tambera 
o motor eom auxilio de um macaco de carrinho e cavaletes, pcrquantc 
a mecánica do VW é esencialmente simples, característica fundamen- 
tal désses vele u los. 

O motor é preso ao conjunto da transmissáo por 4 par af usos 
e é retirado pela parte de baixo, estando g carro suspenso a urna 
altura de pelo menos 85 cm do solo, Náo há necessidade de remover o 
capus. 

A seqücncia da operando é a seguidle : 

— Sufipende-se o carro sobre cávateles a altura prescrita, 

— Drena se o óleo do cárter e fecharse a tórncira da gasolina (mo- 
delos antigua). RetUa-se a chapa tiaseiia (42, fig. 1-B. pág r IV), 

— Re tira-se o filtro de ar e des liga- se o cano de alimentacáo da 
bomba em sua ttgacáo com esta última. Deslígam-se os tirantes de 
comando do abafádor e do acelerador e separám-Sc os eonduítes de suaa 

bvacadeiras de apoto. Retíram-se os cabos. 

— Desliga m-$e Os duis f ios nos lerminciis do regulador, o cabo da 
balería, fios da bobina c cabo da luz de aviso da press.au dg óleo. 

No sedan, sólta-se o paraíuSO de fixacáo do distribuidor c vira-sc o 
mesmo, para que o avango a vacuo nao toque na chapa prole tora. 
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Fig. 1-H — . KfrÜrarta das por- 

en dih tihtojos injertare? 
QUí JHresdem o motor 3É 
carcus^ni da trafivtniasao. 


— Desligam-se es tubos de aquecimento de ¡mas ligares com os 
radiadores de aquecimento. — Retira-se o tubo flexivd de gasolina. 

O motor está livre para ser retirado e a primeira providencia a 
seguir 4 retirar as duna poreas dos paraíusos inferiores, urna de cada 
lado da transmíssáo Ésses parafusos sáo do tipo "estójO 1 . (Fig, 1-H). 

— Coloca-sc eraba i xo do motor o macaco próprio a correntes (VW) 
ou (VW 304) ou o macaco de carrinho com plantaforma. 

Suspendc-ae a plantaforma até que encoste na parte inferior da 

carcasa mas sem f orear o motor, 

— Hctiram-se os parafusos superiores de vagar, ao mesmo tempo cm 
que se puxa o macaca com □ motar levemente para traz, a fim de que 
a árvore primaria da transjnissáo se desligue do disco da. embteagcm, 
tendo-$e o cuidado em¡ nao danificar o espelho do plato da embreagrm, 
LivTe o motor, absixa-se o macaco c puxa-se o motor para traz. 


DESMONTAGEM do motor 

Colcca-se o motor no suporte VW 308a ou no cavaícU VW 313, 
ambos com auxilio do VW 307, ou numa bancada, 

Dc5montog"0m do j/jiemo dts aTfQtQcimentíi, — Como as camisas dS 
ar envolvem quase todo o motor, devem ser retiradas cm primeira lugar 
romeeando-sc pela carcaca da ventoinha, que é retirada junto com o 
dinamo, pava o que separam-se as duas metades da polla para retirada 
da corréis. Soita-sc o dinamo cié sua biacádeira, A carcasa é presa ao 
motor por paraíusos situados ñas bases, 

tfr 
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Fe£. 2-H - — O motor H i 2OT” dcsmontiulo mas sttn ü-s principáis órlaos mévcla 


3 — ClKlfA do motor 

¡ — - Pino cilindrico 

3 — 4 — 5 — Uuj&es vedadufCS 

6 — niijáu com f^n da 

7 — Pino de reten? áu 

B — Pantaio estaje ( prista neira) 
f> — ■ Junta de* vedado 
U — Armela. 

13 — Purea sextavada. 

12» — PrLionriru 

13, — Junta 

14 - — Armela 

lá — Pwut mü ; lavada 
Ib — Puralfiisa est¿Jo í prísiúneiro) 
17 — Armela de prES&ág 
is — For^a sextavada 

— Para luso estajo Aprisione i roí 
2© — Piraíuso estojo iprislpneirp) 

21 — Para fusu estojo ( prisiones ro) 

22 — Armela de piemo 

23 — Purea sextavad.! 

M — l'arafuso estajo CpriflloiieLro) 
25 — Armela de pressáo 
2S — Porca sextavada 


27 — Para f uso estojo «pnsüonciroí 
íí — Armela de pressáo 
2H — Por. a sextavada 
JO — Pirafu^o estojo «prisión eiro) 

31 — Arruck 

32 — Porra sextavada 

33 — P^rüiusD estojo i prisioneiro) 

31 — Armela de precio 

35 — Parra sextavada 

3-8 — Paral uso *stójo ípriskmtira) 

37 — A miela de pressao 

38 — Parea sextavada 

39 — Para fu so estojo fl prisión eiroí 

40 — Purea sextavada 

41 — Tu ©o de óleo rom chapa de pro- 

le? lio 

42 — íampa da árvore do gomando cíe 

válvulas 

43 — Rujan de escftanrientG do óleo 

44 — rara ruso sextavado 

45 — Armela de pressáo 

46 — Pffti sextavada 

17 — Farafuso sextavado 
48 — Armela de pressio 
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f i: ^ ^ F A 


— Retira-se o radiador de óleo 

— Retiram-se o coletor de ad mis-sao com o carburador, o silencioso 
e a t u bu J acáo de descarga. 

— Retiram-se os cabos das velas, as 4 coifas de borracha e os ton- 
dutos prote teres dos cabos das velas. 

— Retiram-.se as camisas de ar dos cilindros e as chapas deflectoras r 

— Retira-sc o distribuidor, para o que destoTce-se a porca do para- 
fu so que se en contra embaído do mesmo. Há unía pequeña mola sob □ 
distribuidor, 

— Rettra-sc a bomba de gasolina como ficou explicado (pág 35 i 

— Para se retirar a polia da árvorc de manivelas usa-se- o saca- 
pedias VW 203 b F depois de se retirar a porca sextavada, Reí lra-3e a 
chapa que se cncüntra sob a polia e a chapa da bomba de gasolina. 

— A través da abertura do flange de fibra da bomba, pode-Se retirar 
a árvore de ackrtia mentó do distribuidor c da bomba, levantando-a com 
□ dedo por essa abertura até que possa ser retirada por cima, tendn-se 
o máximo cuidado em nao deixar cair dentro do motor a arruela de 
encostó que se encontra embalso da árvore do distribuidor, 

— Desmonta- se a embreagem, retirándose o& parafu sos que pren- 
dém o plato (2, flg. 2-1) ao volante motor. A retirada desses para- 
lusos deve ser feita dentro de determinada técnica: urna ferramenta 
especial é usada para imobürzar o volante, mas, em sua falta, pode ser 
p reso por um ajudante; o$ parad usos devem ser destorcidos progresiva- 
mente e em sentido de cma, a fim de evitar distoríao do disco. Retirada 
a placa, desmnnta-se a embreagem a parte, 

Pode -se entáo retirar o volante do motor, deitorcendo-se o para- 

fuso oco que o prende k árvore de manivelas. 

— Retiram-se as duas porcas que prendem o$ dois eix0$ dos ba lan- 
cina (duas para cada eixo). É conveniente que ésses cixos venham a 
ocupar os mesmos lugares, de modo que é preciso marcá-los. Os balan- 
cias devem também, na remonlagem, ser repostas nos mesmos lugares 


49 — Patea sextavada 
S(J — Paraíuso stitavidu 

51 — Parsluso sextavada 

52 — Arruela de prEssio 

53 -- Porta sextavada 

54 — Cilindra 

55 — Junta do cilindro 
óS — Junta do cabalóle 
57 — Cibefolí 

5 * — Parca do cabeyole 

üíl — Armela d □ parca da cabccotc 


SO — Arrurlü da parca do cabe^ott 

$t — Para tusa estajo {prisionciroj 

E¡£ — Pora sexlayidi 

K3. — Pinluso estoja (jirls Lempiras 

64 — Parea sextavada 

ES — Paral uso estojo 4 prisión tiro) 

t>E — Parca sextavada 

i>7 — Tamps do eabecote 

es — Junta da lampa do cabezota 

Ii9 — Mota Tiradora di rampa do rite- 

ente 


6 3 










— Retir® m-Se os cabe^otes, destorcendo prog ressi vamen te as porcas 
que fkxam os mesmos aos cilindros. As figs. 4 e 5-H mosfr&m as seqüén- 
ciás de apérto inicial e final dessas porcas, Destorcern’SO essas porcas 
na seqüéncia inversa do aporto final, (Chave de encanta de 15 mm). 

— Os cilindros podem entao ser removidos, delxando-se no lugar 
apenas as pe^as que se abrigam dentro do cárter e os émbolos, presos 
ás bielas. Os cilindros também, na remontagem, virao a ocupar os 
niesmos lugares de origem, 

— Antes de se retirarem os émbolos, no caso dos mesmos nao serem 
substituidos, niarcam-se suas colocantes ñas bielas e também sua córrela 
posicao, para que voltem a ser recolocados nos mesmos cilindros,, A 
marcacao de ve ser íeita com tinta, nunca com riscos ou marcas de 
puncáó, Aquecem-se os émbolos em um banho de oleo a 80°C para 
facilitar $ua retirada e retiram-se as presith&s do pino, que é forjado 
para fora com um toca-pinos próprio. (VW 207 a b) , 

. — Rctira-se a bomba de óleo como já fícou explicado ao tratarmos 
do sistema de lubrificado e também o bujáo que mantém a válvula de 


Fig, 4-U — Stqúéncia de 

apérto inicial das morías 
do eabevolE’ 


Torcéis de apérto: 

1950<¿3: 3,6 a 3,6 kgin 

■I ZOO" — 36 HP1 3.0 a 
3, ¡2 keni 

“1 3 MT', “1 500 ". “1 «M» e 
“1 SW H jilans — Zg kjjm 


Fijf, 5-H — Sey iiéftcia, do 
apérto final das porras 
do cste(otf. 





compensadlo da peessáo. Para, se retirar a bomba usa-se o ejetrator 
VW 201. Hetlra-se a penetra (filtro de óleo). 

— Remov^m-se as porcas c parafusos que prendem as duas meta' 
des da carcaca de forma progre&siva; ao se sépararem as carcasas, 
poclern ser retiradas as árvores de comando e de manivelas, e os cas- 
quilhos bipartidos. 

Dcsfii oní ogcm dú con /unto da erran de meniyeias. — Coloca-se a 
árv-ore de manivelas no suporte próprio para desmonta gem (VW 310 
ou 319 a) se se dispde dlessa ferramenta e procede-se a desmontagem 
segundo casa seqüéncia (figs. 0 e 7-H) : 

— Retira-se a arruela def lectora de oleo (10) e o casquliho do 
munháo n.° 4 (31) do tipo intelri£ 0 . 

Retira-se o anel de retengao da engrenagem do distribuidor (fi> e 
pode-se entao retirar essa engrenagem (5), o anel espadador (4) e a 
engrenagem da distribuidlo (2) que deve ser previamente aquecida em 
um banho de óleo a 8Q°C,, para dilatada, entao remo ve-la com o saca 
engrenagem VW 202 em combinaijao cbm VW 202 a e 202 f. Se preciso, 
retiram-se as chavetas (12) e (3). Retira-seo casquilho do mancal n* 3. 

— Retiram-se os parafusos das bielas, que entao podem sor remo- 
vidas junto com as capas e os casqiiílhos, Numeram-$c as bielas para 
que venham a ocupar os mesmos lugares de origem. 

REVXSAQ GERAL DO MOTOR E MGNTAGEM 

Quando a desmontagem do motor tem um objetivo determinado, a 
parte visada será examinada e procedidos os serviqos mecánicos de repu- 
racio necessários, efetuando-se a montagem como detalbamos em 
nutras partes dcsto capitulo, desde que baja convicgáa previa de que 
tudas as demaís partes estejam em perfeitas condigóes mecánicas. Se, 
no entanto a desmontagem tem por fim urna revisáo geral t procede-so 
a um exame detalhado de todas as pegas, comparando as espeeifíca- 
góes e medidas encontradas no momento com os limites prescritos pela 
fábrica e que sq encontram no flm déste capítulo, De qualquer forma, 
mesmo que o objetivo soja determinado, a desmontagem do motor é urna 
oportunidad© que se of crece para examinar todo o conjunto, evitándole 
assim a necessidade de posteriores desmontagens, 

Comegaremos a revisad e os detalh.es de montagem partmdü do ulti- 
mo conjunto que foi desmontado, ou seja, a árvore de manivelas, 
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F¡£, fi-fl — prinfipais irgios movéis do fftutor J 3&ó" — 36 np 


i — Arvare de manivelas 
% En greña. ffem d» Wñ bul<; So da 

árvore de manivelas 

3 — Chaveta da enerMUígim de distri- 

buyo 

4 — Anel espadador 

5 — Engrenagem de filmando dn dis- 

tribuidor ístnt-fim) 

fi And de rCten^áa da enírenagem 

do distribuidor 

7 Arvare dn distribuidor e da bnm- 

bi de sasolina 

g Mola espadadora da árvnre da dis- 

tribuidor 

fl — Arrucl.i da arvore do d ¡Ptrlbuidnr 

10 — Arrulla deílectara de olea dn ir- 

TOTf ífr manivelas 

11 a ti el de vedaeid da árvore de ma- 

nivclis 

\Z Chaveta da no lia da árvore de 

manivelas 

131 — Folia da irvnre de man ¡velan 
14 — Furafuso fijador da ¡)DÜa 
la — Amela de pressio 
IG — Vnlanie do motor 
n ^ pira de centrase m d« volunte do 
motor 

1& — Junta da volante dn motor 


19 — Calvo <s> de ajusta gem da folea 

asial da árvore [le manivelas 

20 Arruela de pressáo do volante do 

motor 

21 Parafiiso «co de riia^áa rio volan- 

te do motor 
33 — Ariel do vedafáo 

23 Rol amenta de agu Illas 

24 _ Ktttnlor dn rol ame Uto de a^ui liras 

35 — Biela 

— Faraíuso d;> biela 
37 — Hucha do pé da biela 

fasquilho do munhao n, 1 da ir- 

vare de manivelas 

2fl Casqutlhos do muiihio u. 2 da av- 

VOTO de manivela^ 

jo — ra^quillio do machio o. 3 (la ar* 
vorf de m anivelas 

31 CftsqtlillH do tnunháo n. 4 da ar- 
vore de manivelas 

22 — Casqutltloí da manca! tía hiela 

33 Émbolo 

34 — Anel de compreissüo superior 
;¡ft — And de couiprcssaa inferior 
Si) Anel raspador di óleo 

S" — Fino da embolo 
3g — Anel do reten fia do pina do ém- 
bolo 
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Ár^úfc de mcmiyelar. — Examinam-se os munhoes e moentfis a 
procura de tachaduras, pouco prováveis, e medc-se a avalizarlo e o 
desbaste pelos métodos convencionais. comparando as medidas COm as 
do auadro de espccificaíjoes abaixo. Pelo quadro referid o f dedu^-se que 
a árvore de manivelas permite 2 retilicas, 

COTAS Dt RF.TlFICA DA aRVÜRE DE MANIVELAS (mediéis em mm) : 


Mtjdrltw U ZÍG — 36 HP 



Munhfá* n.-'i i. 2 e ,¡ da árvore 
de maultéiss c m trentes 
das &iei¡is 

Mltnhdo n. n J da (tryOre 
de mantuefí» 


1 

Bidmefró 

nominal 

Dsameírü 

rfíc/ica 

Diámetro 

poNdo 

DiáTntfíro 

nominal 

DÉdmeÉro 

ratifica 

fifáfítefro 

fwKííc 




49,901 



40,000 

Normal 

5G.0O 



4U.O0 






40,975 



39.934 

i* 


4 9.730 

49.741 


39,750 

39,750 

sab- 

49,75 



30,75 



medida 


49.741 

40,125 


30.750 

39.734 

t - 


49,590 

49.491 


39.510 

39,500 

5üb- 

49,5» 



39.50 



| ir , Milicia 


49.451 

49.475 


39.500 

30.434 


Modtlas 1 300" , “1 5W" c U I CWT; 



Munhóto »** K 2 c 3 da ámate 
de manieet&s e mamníes 
da& bielas 

Munháo n. i? 4 da 
de manioeía. 

QTVGfe 

1 


Diámetro 

nománat 

DiámBÍro 

retifica 

£)iÁmeirí? 

pciicifl 

DJdm etro 

WQlídFIflí 

Diámetro » 
rétifiCa 

Diámetro 

polida 

Momia! 

55.00* 


54,990 

54.97 í 

40.00 


40,000 

30,984 

i." 

sub- 

meükla 

54,75 

54,749 

54,740 

54.740 

54.721 

39,75 

“15.760 

39.750 

39.750 

39,734 

2. a 

sub- 

| medida 

54.50 

54.499 

54,490 

54,490 

54.471 

30.50 

39.510 

39.500 

30,500 

30.434 


í>e acórdo com a retlfíca da árvore, empregam-se iíovos casquilbos 
com o diámetro correspondente para que a roiga se mantenha dentro 
das limites especificados. Na ocasiáo, todas as perfuragóes para pas- 
sagem do óleo sáo limpas e ligeiramente escariadas. 
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Na remontagem, monta-se o casquilho n. ü 3, chavetas c a 
engrenagem da distribuidlo aquficida rra um banlio de oleo a fiO^. A 
chaveta é colocada antes da engrenagem. Colocam-se a seguir o anel 
espadador, a engrenagem do distribuidor (sem-fim), o anel retentor, 

0 casquilho n,° 4 e o anel drfiecínr de óleo, 

Montam-se as bielas com extremo cuidado, nos mesmos locáis que 
ocupa vam anteriormente. Se sao novas, comparam-se antes os pesos 
das mesmas, Nos motores antigás (1 , 131 cc até 1953) a tolerancia de 
variarán entre os pesos das bielas é de 11 gramas. Nos motores poste- 
riores, a tolerártela é de 5 gramas . Comparam-se também as f oigas com 
as espcciíicacóes. Os parafusos devem ser aperlados com o torqu ¡metro, 
a tor^áo de 5 kgm e a depois de montada, a biela deve tombar sob a 
aqáo de seu próprio peso, se colocada em posi^áo vertical, A fig. 21-H 
ni ostra os pontos em que pode -se retirar material para igualar os pesos 
das bielas. 

A árvüre de manivelas está pronta para ser montada na carcasa. 
Üntam-se os munhoes e os casquilhos com óleo de motor depois de bem 

1 i nipos. Colocase o casquilho n.° 2 rd a polo do manca], observando-so 
que o furo de retcncáo so encaixe nn pino {7, fig. 2-H) r Observa-so 
também se existem rebarbas nos furos ele passagem de óleo c ñas su- 
perficies de apoió dos mancáis. £sscs furos devem coincidir perf cíta- 
ra en te, As arestas dos maneáis devem também estar livres de rebarbas, 
assim como as superficies de contacto das duas metades da carcaca, 

Arr ora da comonrfo. — Pi'Occdc-sc ao esamc dessa peca comparando 
su as medidas com as especificadles, A engrenagem é cr avada na haste é 
nao permite reposicao ¡solada. 

As árvores de comando dos motores “1 300" "1 500" e “1 600" pos- 
sucm 3 coios que repousam -obre casquilhos bipartidos (78, 79 e 80, 
Fig. 3-H), Logo a pos o inicio da fabricacáo, cm 1967, (mol, BF-17,347 
e BH-1 1.882) o casquilho n. D 3 foi substituido por nutro do tipo do bor- 
dos salientes (peca, n.° 113 101521) com a finaüdade de melhqr absor - 
ver os esf orcos sudáis da árvore de comando. 

Na rCpast^óQ da árvote de comando, a mor-ca "0" gravada eiw i/m 
dos dente i deve se colocar entre es deVj dentot tambóm marcados dtt eiigre- 
nogom da írrore da mflfliveJus, para que a dljtrifeulf ña fique “na ponto 1 ' 
certa, í%. 8-H). 

Observados ésses cuidados podem-se montar as duas meta des da 
carcaea, tendo-se certera de que todos os mancáis foram untados pre- 
viamente de oleo de motor, assim como as engrertagens da dis tribu telo. 
Untam-se as superficies de contacto com um veda-juntas de boa quah- 
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ríe. fl-ll — Períeitii en-Rrajui- 

mentó d.i Fngrcnagfin da 
árvoré di ma nivelas vom 
□. dA árvore de ero-manda 
de válvulas, 



dade. As porcas d eyem ser aperladas progresivamente e o aparto final 
é dado com o torquimetro, com a torcáo de 3,0 kgm para as porcas de 
10 mm e 2,0 kgm para as de S mm, nos modelos "1200". 

Nos motores "1 300", "l 50G'\ "1 600" e plano, encosta-se a porcá 
M 8 localizada próxima ao parafuso est&jo do manca] n.° 1, a seguir as 
porcas M-12 e M-8 em cruz com q a párta de 1,0 kgm, O apertp final é de 
3,5 kgm para as porcas M-12 e 2,0 para as porcas M-3. 

Va/ante da motar, — - Exammam-se o desgaste da superficie de 
atrito com o disco de embreagem e seu empen amento. E permitida urna 
retifica de 0.2 mm no máximo. Se a eremalhdra estiver multo desgas- 
tada, o que so pode ocorrer quando o motor ja ti ver tidq multo uso. o 
volante deve ser substituido. Verlflca-se os pinos-guía (3, fig. il-H> 
que devem alojar perfectamente nos furos. Se estes estiverem gastos, 
furam-se outrús com o diámetro de 5,3 exatamente em diagonais apostas 
ás existentes e em cruz e faz-se o pollmento para atingir o diámetro 
prescrito de £ mm com a ferramenta VW £31 a b. Substitui-se os pinos- 
guias, Os furos antigás serao obstruidos por pinos e leva-se a efeito 
o bíü&nceamento estático e dinámico antes da remontagem da árvore 
de manivelas. 

Na reposicao do volante do motor coiocam-se as jumas de ajuste 
íLl. fig. li-Hj de acordó com a folga axial como se detalha adían te, O 
anel de borracha usado nos modelos "1 300" & "1 500" se aloja em urna 
ranhura existente no volante do motor. O parafuso de fixa<jáo do vo- 
lante é oco e nele se aloja o rolamento de agulhas de apoio da ái"VOre 
primaria da cauta de mud ancas. Unta-se o rolamento com ^raxa macla. 
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(■"ig- 10-11 — Detaíhc de rnon- 
t*gra da ¿rvorc de ma- 
ní velas, mostrando a aiiíl 
defliftar de óÍgd no lugar. 

A fac* cóncava da d-tato 
de fletar dere ficar velta- 
da pora a palia. 



i 


di' deVe Wr subsií,itu¿dcí - A de aparto do parafusc é 

modelos “1300” “i SttT, “1600” e “IfflKP plano nao se cm- 

prega mais a junta de papel (18, Eig. G~H). Em sen lugar se eneontra 
um anel de borracha ¡19, Fig. 7-H>. encontra 
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I l'H — DeUkbc da (Isa- 
ráa 4 1 ii vulanlr n árvúrr 
de manivelas, 

I — Volante da nicHgr 
2¡ _ Parifuso acó 

3 — Rolameuto de aguí lias 

4 _ junta 

j> — Junta de vectacin 
ti¡ — Arme prímiiia 
1 — Armela de retenida 
p — Fino de eentragem 
0 — Junta 

10 — Yedlüdr 

11 — Anéis de rcgnlageui, 

12 — Carezca do motor 

U — Án r on de manivelas 
14 — C&squÜlio da árvore de 
manivelas 



i 

3 


L, 


Marcos de kvtonccamenio. — Na instalado do volante do motor 
na árvore de manivelas e da embreagem no volante, devem se observar 
as marcas de bal anc cimento que se encontram nessas pecas,, colorando* 
as c xa tañante equidistantes ilítia em rcla^áo as üutras. em ángulos de 
120°. A localizado das marcas é a seguíate: 

Árvore de manivelas — Ponto colorido colocado lateralmente no 
fundo do furo da sede dq parafuso ocn. 

V oíanle do motor — Ponto colorido e furo de 5 mui na superficie 
voltada para a embreagem. 

Embrea gem — Tra^o colorido no bordo externo do plato. 


Fig, IS-H - Mcrntafirra d-0 mi- 
rfáme-tra do lado da vci- 
lant# t pin vcrfifka^AD da 
f&lE* axial da árftre de 
manivelas!, 
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Rúgutagem da foiga axial da áfvarC de ntsufreíoj ESSíl ["Olga dí‘ 

ve-se conservar entre 0,070 a 0,020 mm para as motores "1 200” (*Xé 
1960) e 0,055 a, 0,125 mm para os motores "1 300" e h, l 500" com o limite 
de 0,15 mm para toctos os modelos. Pratieamente a [oiga é a mesma. O 
processo é o segúrate, com a motor na bancada; 

1 Modele a folga. axial com o dispositivo VW (medida a), como 

vé na flg, 12-H 

2 — Retira-so ó volante, o vedador (oo junta de papel) e as arme las 

og juntas espacadoras (!9 h fig. 6-H e 13, fig- 7-H), Mede-se a es- 
pessura dessas juntas cm conjunto (medida b). 

3 — SOmam ^se as medidas J 'a” e ”b" e do resultado subtrai-se a media 
da folga prescrita, que será de 0,10 mm. O resultado dá a espes- 
sura total das juntas a se empregar (medida c). 

(a + b> - 0,10 = c (espesswa total das jimias a se empregar) 
Empregam-se sempre 3 amidas e. nao m&is de uim junta de papel 
nos motores 11 1 200” até 1966. 

Para OS motores "1 200” encontrara -sé arruelas de ajuste com es- 
pessura varidvel de 0,24. 0 26. 0,23. 0,30, 0.32, Q|34 e 0,36 mm. 

Para os motores "1 300” e "1 500” encontramos eisponiveis juntas 
com espesan ras de 0,24, 0,30, 0.32, 0.34 a 0,3 a mm. 

No caso de verific&Gáo da folga com o motor no lugar, a medida 
se faz na polia, forjando-a para dentro o para fora. 


Fie. 1S-H _ Alentar* m do mi- 
Ciámetro do lado da polla, 
para vírificniio da toLea 
axial di írvore de m- 
flt velas. 
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PqUq da árvote efe monivefar. — Sua Tepasijáo nao aprésenla nenlau- 
ma dif Ictildade . Antes, porém, cotnparam-se suas medidas com as espe- 
cificabais.. Se ócorrerem vazamentos pelo cubo, substituí-ge o mesuro 
por nutro maior- 

Anéisdú segmento e érmfrD/ai, — As ranhuras dos émbolos nao devera 
a presentar rebarbas. O anel de compressao superior eleve ser montado 
com a parte marcada (top) para cima, gu melhor, vallada para a cabera 
do émbolo. Se for usado o mésmo émbolo, comparam-se suas medidas, 
assim como as [oigas dos anéis com as especiíieacdés. Se essas folgas 
forera superiores as tolerancias máximas, b¿ necciidáde de substitui- 
do , No caso de se recolocar os mesmos émbolos, obsérvense que sejam 
colocados nos mesmos lugares de origcm e com a mesma face voitada 
para cima, As emendas dos anéis náo devem coincidir; a do anel de 
óleo de ve íiear voltada para cima e as dos anéis de compressao de um 
e de outro lado dessa emenda, formando com a mesma ángulos de 120°. 

Na recoloca^áo dos embolas recomenda-se aquecé-tos a temperatura 
de 3Q°C em um banho de óleo, a fim de que os pinos sejjam colocados 
cpm facilidade. A seta marcada na catoeca deve apontar para o volante. 


CiasiificaqüQ doí peros (íes émbefos 


Motor ”1 200” (até 1966) — v. legenda da fig, ie-H 
Motor lL l 300": 

Trajo colorida marrom (= - peso); 309 a 314 g. 
Traca colorido preto {=■ +■ péso) ; 314 a 319 g, 



Fifi. M-K — Dstalhf da fixa^ 
fia da palia r 

1 — polla 

Z — rosca def lectora de 
óleo 

3 — chaveta 

4 — parca sextavada 

& — arruela 

G — maco de Héctor de 
óleo da ¿rvore üe 
ma ni veta -4, 
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Motor - i 500”: 

Tra^o colorido marrom ( = - peso) : 372 a 378 g. 

Tra^o colorido cinza { = + péso) : 378,5 a 385 g. 

Maximo de dífer-enga admissível em um mesmo motor: 10 g. 

Pmoj (ÍQ 5 c/Tíííoffls, — Verlfica-se o desgaste do pino, da bocha do 
pé da biela e os apeaos laterais do émbolo. De acó-rdo coni o desgaste, 
subStituL-se ou nao o pino e a bucfta. O pino cUyg deslisar levemente na 
Pucha a temperatura ambiente. Se estiver í o] gado nos mancáis do ém- 
bolo a filo, substituid o pino por outro de medida mediatamente su- 
perior e, se necessário, substitui-se tambérn a hucha, A folga do pino na 
bucha é de 0,005 a 0,026 mm com a toleráncla máxima de 0,05 mm. Se 
a íolga ídr superior ao limite máximo, substitui-se a bucha e nao o pino, 
isto é, a bucha é alargada de acOrdo com o diámetro do pino + 

A retirada da bucha da biela se faz com extrator VW 212a. 


Motor “I2WT t30 HP) — medidas dos pinos dos émbolo* 


Cor 

Diámetro em mm 

Furo para o pino do 
embolo 

Frito 

Branca 

Verde 

19.&&4 — 19397 

19.997 — 20.000 

20.000 — 20,003 

19,995 — 19.993 

3 9 f 99ft — £0.001 

s¿ no pino 


Mutoreí *‘l íUIO^ "ISMT e 'IfiflO” — medida* dos pinos do* émbolos 


Cfir 

■Diámetro 

em mm 

Furo para o pino db 
embóle 

Préto 

21,994 — 

21,997 

£1,995 ~ 21.993 

Bronco 

£1,992 — 

22,000 

21.993 — 22.001 

Verde 

£2,001 

22,901 



Fif. 15- H — Marceóos do émbolp 
("I 300” e "1 soo”) : 

A — Seta estampada, que devt Ufar 
apuntada para a volante <Ju 
mtdbr, 

Tt — Indica o n.° da pe^a, 

C — Gradado do diámetro p: ponto 
colorido 

II — Estampada ou pintada indina 

a tolerancia do diámetro do furo 
para ü pino do émbolo; "S rt — 
pretor “W" — brinco 

E — Marta estampada ou pintada re- 
ferente a r ] as* i í icario do peso: 
CÍniA i= ■+ péw na tuLeránria 
miinr); marrom t = — peso na 
tolerancia menor] . 

I' — lPii«*tn> do émbolo estampado 
em mm. 
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Fie. lii-ll — A marca 'Top rh on 

Oben” dn and de segmento 
superior deve licax y altada 
para cima. 


Fi£. 17-11 — A medida do diá- 
metro do émbolo deve ser 
feit* como m ostra a íhu- 
tracao ao lado: na parle 
inferior da saiA, 




Fie, 1R-H - Marca^óes na «- 
beca do émbolo — <f |2(H) , 

J lhámctro. estampado 

2 — ihametro (tndicasaü PO r 

ponto colorido 1 

3 S^ta indicando a men- 

udo» córrela ivollAda 
para D volante motor) 
1 _ Graduando de péso, P® r 
IcO^O colorido 

5 (iraduaváú de peso por 

símbolos 

Cinzcnto — mai-* (+) 

peso 

Castanhu — menos t — ) 
péo 
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Bieíot. — A 'verificado e a correcao do a sinh amento das bielas se 
fas com auxilio do dispositivo VW 214 b, que $e vé ñas figs, 19 e 20 -H, 
no qufií a biela é colocada sem a bucha (Modelos íH l 200" — 36 HP) r 

Coloca-se o anel intermediario C e aperta-se a ala vane a até que a 
biela aínda aprésente urna pequeña íolga nos dois sentidos, O suporte 
D aínda permanece Uvre. 


Rf. l!f- -H — Dispositivo VW 2l4h 
pira \iriliu 9 i 0 t corredla 
d0 ¿llnhifflpnío dAs hi(*3as r 

Múdelos "I 20CT 36 Hf , 


A — Mandnl 
n — Alavucd (Je fixa^io 
C — Anf] itilermídiário 
0 — Suporte 
E ~ Fíne 

F — Calibre de Sfcrt^áo 


Inlrodu2-5e o pino E no pé da biela e aperta-se o mesrao contra o 
mandril A de modo que nao baja nenhuma inclinarlo entre o mandril 
e a cabera da biela, nem entre 0 pé e o pino. 

Verifica- se o alinhamento por mejo do calibre F. 

Se fór preciso eorrigir o alinhamétítOj aperta-se firmemente a ala- 
vanea B e faa-se a córrelo com auxilio do extra tor da bucha, introdu- 
cido no pé da biela. 





Nos motores M l 3DÍ" “J ftflp-- 
Hi l Mr* « -1 ftw p] 3m a 
menta tem o n.® VW 21 i t 4, 


Fíg. Í(MI _ Mudo de se verl- 
f’fit o alEnhAmemlo da 
biela eom O calibre F. O 
pino eleve ser rol o rudo no 
pé d« biela 
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Fie, 21-11 — As setas indlcam 
us pontos da biela que po- 
dem ser retocados para 
igualar os pesos. 


A hucha nova deve sobressair dos dois lados da mesma distánefa* 

Naturalmente, a hucha nova de ve ser alargada e a baste do alarga- 
dor deve penetrar pelo pé da biela e se alojar no furo do dispositivo, 
com o que se consegue centragem perfeita do alargador na bucha, Kcssa 
oeasiáo apertam-se firmememente a alavanca B é o supoite D. 

Procede-se ao alargamiento da hucha dentro da técnica de rotina. 
O diámetro interno é de 20,005 a 20,020 mm nos motores até 1966 e de 
22,005 a 22,020 para os motores “t 300", Jl l 500” e “1 600' 1 , O pino do 
émbolo deve penetrar no pé da biela sem óleo e 4 temperatura ambiente 
a leve pressáo dos dedos. Venfíca-se o alinhamento da biela. 

jfrtiiErfi/ús e cilindro^. — ■ A medida dos diámetros dos cilindros se faz 
com o compasas para medidas internas e comparando-as com anéís cali- 
brados com medidas certas. Se houver diferen^a sensivel, o$ cilindros 
devem ser retificados. o compasso mede os diámetros a cerca de 15 mm 
abanto da borda superior, O quadro ahalxo indica as comparares com 
os anéis t 


Motor de 1.131 ce, (até 1953), 

Diámetro de 75,0 mm 

M ” 75,5 mm 

” af 76,0 mm ...... 


Motores "l 200" (1954-66) e li l 300" 


Diámetro de 

Jl H 

Pl fe 3 


77.0 mm . 
77,5 mm , 

78.0 mm . 


« il H + * b -fe 1 ■ i a • II 

#4 Srl ■ ■ 

■ ■ ■■ * ! * * + ■ i + * 


> 

ÍB 

►—a 

VW 

252 

a. 

Ariel 

VW 

252 

b. 

Anel 

VW 

252 

c. 

Anel 

VW 

252 

d. 

Anel 

VW 

252 

e. 

Ancl 

VW 

252 

f. 
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Como -se deduz.. os cLEhidros podem ser ratificados duas vézes antes- 
de serem trocados: a primesra retilica atinge 0,5 mm, e a segunda, 1 mm. 

Matar "1300" (36 HTí — nkdídu das cilindro-s c embalas <cm mm); 


pfljréo 

Cór 

0 fií metro cio-j: 
cilindro* 

¿>tó metro dos 
émbolos 

Tftrntiiho 

AZIÜ 

76,990 — 7fl.WB 

16.95 

normal 

RCjí.í 

77.000 — 77.ÜM 

76.96 

77,00 mm 

verde 

77,030 — 77.020 

76,97 

!.-* supcrmedlda 

Azul 

77.490 — 77,499 

77.45 

77,50 2TX2.IL 

R052 

77.5ÜG — 77,50!) 

77,36 


Verde 

77.610 — 77.520 

77.4? 

2 a supermedid* 

AZUÍ 

77,090 77.999 

77,95 

78,00 mm 

Rasa 

7E.0OD — 7B.009 

77,90 


verde 

7S,ñm — 79.020 

77.97 


Motar * m l 300“ — Medidas da* clllndios f embaíos ¿era mm): 


.Vedija 

Cór 

Diámetro doy 

Diámetro dp.5 

padrúo 

ClíiRdf'M 

émbolos 

Tamanho 

A£nl 

75,090 — 76,909 

70.95 

normal 

R,C£1 

71,000 — 77.009 

76,36 

77.09 msn 

verde 

77.010 — 77.020 

76.97 

], d supcrmedldfL 

Azul 

77.490 — 77.439 

77,45 

77,50 mm 

Rosa 

77,500 77.509 

77,46 


Verde 

77.510 — 77.-520 

77.47 

2, 1 supermedtda 

Azul 

77.990 — T7,999 

77,95 

78.00 mm 

Rewa 

75,000 — 78.009 

77.96 


Verde 

78,010 - 78.020 

77,97 


Molar ,J 1 StKF 1 — Medida do?, cilindro® e émbolos 4em mm): 


Medida 

po-efrao- 

Cór 

Diámetro dos 
cilindros 

Díáínííro dos 

|j7ii?aioá 

Tamankia 

Azul 

82.990 — 83.001 

32,95 

normal 

Rosa 

63,002 — 83.013 

32,96 

83,00 mm 

Verde 

83.014 — 83 025 

82,97 

1.* supermedlda 

Azul 

83.490 — 33.501 

83,45 

33.50 mm 

Rosa 

33,602 — 33,613 

33,46 


Verdf 

83,514 - 83,525 

33,47 

24 supermedida 

Azul 

3 3.990 34 ÜOl 

03,35 

&4.W mm 

Rosa 

34.502 — 84,013 

33.96 


Verde 

84,002 — 34,013 

B3..97 


SO 







Fijp. 33-11 — Medida do dii- 
meiro da cilindra. Ao 
ladftp um and para tom* 

paraeSa. 


Motores # 1 6fl® M e '"1 dW plano Medidas dos cilindros e ámboina (em mm i 


Medida 

padráo 

C6r 

Diétt&trü deis 
dliHífroí 

Dioffte^rtt ííoí 
émlKffíJ 

Tamarho 

Azul 

65.490 — 65.501 

35,45 

norma] 

Verde 

85,502 — 85.513 

35.46 

35,5 mm 

Rosa 

35,514 - 35.525 

85,47 

1,* aupermedlda. 

Aíuj 

35.990 — 33,001 

05*95 

06,00 mm 

Rusa 

86,002 ~ 86,013 

35*98 


Verde 

86,014 — 36,025 

05,97 

2. 11 suparmedicta 

Roan 

36,490 — 86,501 

66,45 

36,5 mm 

Verde 

S6.502 — 36.513 

80.46 


Azul 

36.514 — 86,525 

86-47 


Em caso de retí rica. usam-se os émbolos correspondentes &s novas 
medidas, mas em todos os casos a folga entre o émbolo e as paredes do 
cilindro de ve ser de 0,035 a 0,055 mm. As f oigas dos arléis na emenda 
e ñas canaletas sao as especificadas (V. “Especifícameles dos motores") , 
A retí! lea de ve ser a mesmñ em todos os cilindros, A dííeren^a de 
peso entre os émbolos é de 10 g no máximo nos motores "1 300'', "1 500", 
"l 600” e 11 1 600” plano e de 5 g nos motores "1 200", 1954-66. 

Se o desgaste dos cilindros fdr pequeño, pode-se trocar sonriente os 


Sí 


anéis de segmento. 

Na reposlcao dos cilindros, uniam-se coro óleo de motor as pareces 
internas do méSmo, assiin como os émbolos, A junta entre a carcasa e a 
base do cilindro (fíg. 24 -H) de ve ser nova, A reposigáo do cilindro se 
faz fácilmente com o auxilio da cinta própria para comprimir os anéis 
(VW 123 a), 

Recclocam-se as chapas dcí lee toras embñixo dos cilindros, os tuchos 
e os tubos protetores das bastes ou varetas dos balancín®. Há. urna junta 
entre o tubo protetor e o cabegote, como se ve na fig. 23-H. 

Antes de se remontaren! os cabecotes de ve -se proceder a um ex ame 
detalhado ñas válvulas, promovendo os ser vicos mecánicos neceas ários, 
ja que essas pegas desempenham importante fungáo, se se íecbarem de 
modo imperfeito, ocorretáa fugas na cotüprcssáo e na expiosüo e parte 
da torga expansiva das gases se perde, com perda conseqüente de ISrga 
e prejuizo do desempenho e economía. Vejamos os cuidados que mere- 
cem antes de serem montadas, 

Válvulas. — Enibora o exame visual determine de pronto o estado 
de urna válvula, sob ceños aspectos gómente a comparagáo de suas 
medidas com as especificagoes pederá fomecer dados seguros sobre sua 
recuperacáo. O estado da face da válvula e da sede mostram se ha ou 
náo necessidade de esmeriihamotito. Se o motor ja tem ajgum uso f 
digamos, 60 ou 70.000 km é conveniente esmer libar as válvulas, o que 
pode ser Jeito pelo método manual, com o emprégo da massa para 
esmerilhar, Se as superficies estivo re m multo corroídas gómente a retí- 
fica em máquina ou a substituirán restaura suas características. 



f iíT 23- H — A rtpo^io dms 
t,-ii¡m]rris se íue ficilmen- 
le com auxilio da nula 
de tomprekság de anéis 
VU 133 a, o cu-no moslra 
a íieura so Jado. 

O ratie dos anéis de í'wm- 
presto deve limar visita- 
do para balso e o do* 
an+"is raspadores de oleo, 
voltario pitra cima, 





F|f t 21-11 — Na íltiülracia ao lado, a 
seis indica i piv.lfüíh da junta do 
cilindro. 


Examc das sedes das válvulas. — Para se verificar sé o eixo longi- 
tudinal das válvulas coincide exata mente com o eixo da guia, usa-se o 
calibre que vem junto com o jógo de ierra memas de ratificar válvulas 
(VW 311 k). e q procedí mentó é o seguinte: 

l — Cóbre se o calibre levemente com tinta de marcar. 


2 — Introduz-se o calibre na guia da válvula, 

3 — Gira-se o calibre aproximadamente U de voltá cxcrcendo sobre 

o mesrno leve présalo com os dedos. 



— - 
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Fig, 35-11 — A largura d* face 
lía válvula « (la sede (leve 
itr de 1.3 a 1,6 mm pura 
as válvulas de ad.ml$5lo p 
1..7 a 2^00' mm para as vil- 
vulas de sr^rapn mentó. 
Oled ida "a pr na íig. a» 
lüÚQ } 
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Fi$, 2'ii-if — Peías do mecanii | iniü de válvula, í ,+ l 240“ — 35 HP) 


1 — Arv^re de comando de válvulas 

com engreís ajíem 

2 — Vareta toril o Uivfoq* 

3 — Guía do lucho 

4 — Chapa de sesursmía da pula do 

lucho 

3 — Tubo proÉctor da vareta do tucho 
6 — Anel de vedaban do tubo proletar 
1 — Eíío dos haJánrins 
R — Müla do e¡xo de balancín^ 

$ — Tubo espoliad Gr dos batsneins 


10 — Grarapo de reteneáo do eix® de 

balanclns 

11 — , Suporte do eíxo de halancins 
J2. — Balancim 

13 — P a entuso regulador da válvula 

1 4 — Purea sextavada 

15 — Arrugia do bataníim 
1 fi — Válvula de admissao 

H — Válvula <le escapámenEú 
18 — Mola, da válvula 
Jí — Prata da mola da válvula 
20 — Chavetas da válvula 


4 — Se a sede nao ficar uniformemente marcada, o que indica que o 
calibre nao se ás&éntóu perf hitamente cm toda a superficie da sede, 
esta deverá ser ratificada com a rreza, que vem incluida no jogo de 
fer ramentas VW 3X1 k. Bssa operadlo deve ser feita dentro dos rígóies 
da técnica, usando- se primeir&menie a fresa de 45 ü , depois a de 75° 
pava os bordos da sede e depois a de 15°. Hecomenda-se que tal servido 
se ja realizado em um Concessionário VW. 

Exorne dos válvulas, — Limpam-se as válvulas com escóva de arame 
c companam-sc suas medidas com as especificadas as págs. 91 a 94. Em 
caso de ratifica, obedecer as espedí icagoes . Válvulas muito dignificadas 
deverao ser substituidas, 
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Fie n — i'ífi» dr» mecanismo rtc- válvulas í“l 3W, "1 SCfl”, “1 6W t "1 Gil 
plano* 


1 — Arvorc de rQninndu 

2 — Vareta do turhG- 

3 — Tucho 

4 — Tubo da vareta 

.1 — An+-J rli L vM'dacáo do tubo 

0 — EÍ7IO das balaneins. 

1 — Es picador dos bxlsinriiS 
8 — Arruela do halan es m 

5 _ Arroda de ptí'S&slo 


10 _ Grimpó de retenido du ríxo 

11 — Bvlanelm 

12- — Junta de vedacáü 

13 — Parafuso regulador 

14 — Contra perca 

15 t 10 — Válvulas 

17 — Retentar di ¿leo 
Ifí — Mola da válvula 
líl _ Frita da válvula 
20 — Chávelas ría válvula 


Ycriticacáo da vedado da s vátvuhs* — Se a vedarán das válvulas 
nao se ñzer de mudo períeito, o motor perde ccmpressáo c, por conse- 
guíate, terá su a potencia sensiveamente roduzida. O escame de veda^áo 
das válvulas se realiza da seguíate maneira: 


l — Cóbrele inteir ámente a superficie do assento (face) da válvula 
com tinta de marcar (azul da Prussia). 

£ — Inirodus-se a válvula na guia respectiva. 

3 — Glra-se a válvula aproximadamente 1 4 de volta, exercendo leve 
presslo sobre a cabera. 
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4 fíetira-se a válvula e observa-se a marca dclxada pela tinta, 

5 — Se a tinta nao maicou uniformemente a superficie da sede, as 

válvulas devexn ser esmerílhadas, o que se leva a efelto com a 
ferr amenta VW 311 ce ou sua correspondente no j&go de ierra- 
mentas VW 311 k. Éssa operacao se faz dentro da técnica con- 
vencional. 

As molas também merecem aten^áo e serlo substituidas se a altura 
fór menor do que a prescrita com a carga de teste (28 mm com a pres- 
sao de 33,5 kg). 

Quanto as gulas das válvulas, encantadas no cabepote a baixa tem- 
peratura, difícilmente poderao ser substituidas em urna oficina cümum, 

cstiverem multo desgastadas e mesino o concessionário nao tiver 
tnelos de substituidas, o remédio é substituir o cabecüte. 

Para recolocar as válvulas, usa-se a ferramenta especial VW 31 1 h 
que comprime a mola e permite fácil reposólo das chavetas. 

Na remontagem dos cabe^otes veriíica-se se estáo íimpas e polidas. 
as superficies de contacto do cabeqote e dos cilindros, colocando-se junta 
nova, na parte indicada pela seta na fig. 28-H, Se o cábeoste foi re ti- 
ñe ado, recomenda-se o uso de urna junta metálica, fornecida pelo repre- 
sentante, de espessura igual a camada metálica retirada, para que náo 





szmm. 
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H ¡í 2í-H — Lacaiiuda dü 

junl» ti & rabiate r sá - 

mentí- motare» 1 20D") 
ou se Ja, alé IRSE. 



Fií~ ^ -B — O tubo de prote - 
•cao da vareta da tuche 
jkissuI dnns juntas uuu 
entre o tubo * a tareas 
do Ulútor e ou.tra entre o 
tubo e o eatwfQte, 


m 



Fjff. 30-H — tteticK^tí'yo do rabe- 
As duas junta;, enlrr os 
ril inri ros e a cabetate já ^ 
nncftntrain no lugar. Vír &e 
que efca* Juntas nio se en- 
ranlram entre as superficies 
de ron tata dtSSuü pt$ií¡. mas 
Uffi (Muro mais nbaivo. 


se ai tere a tana de eompressáo, provocando constante '‘batida de pinos". 
A junta é colocada entre as el uas superficies de contacto e, para evitar 
scu desi lamento, firmase a mesma no lugar com urna leve camada de 
grasa, suficiente apenas para que a junta nao corra, Essas juntas sao 
fomecidas em 4 espesuras: 0,4 — 0,3 -- 1,0 c 1,5 mm, 

G apéito inicial das poicas do cábemete deve ser felto com ! kgtn 
de toreáo e na sequen cia indicada pela fig 4-H O apérto final e su a 
tor^áo está indi cade na legenda das figs. 4 p 5-H 

Alontagem efos eíxos de — A montagem é idéntica para os 

dote ebcüs, pelo que f aremos referencia sempte a um só. Antes da remon- 
tagem venfica-se o desgaste do eixo, huchas e balancins, comparando 
suas medidas com as especificadas. Montam-se os balancins no eixo 
observando os mesmos lugares de orígem. Coloca -se o eixo no lugar mas 
náo se apertam a fundo as porcas de í bínalo, $cm que se observe o 
seguiiitc cuidado: como vimos anteriormente, o movimento de rotarlo 
das válvulas se conseguí fazendo com que o balancim atue sobre um 
determinado ponto do pé da válvula como m ostra a íig, 1-F. Essa po- 
sicáo ideal está na dependencia da colocadlo do balancim, já que a 
válvula náo pode variar de posóla. O apérto final das poicas de fixacao 
do ejxú de balancins so se verifica quando os balancins se encontrar» 
em suas devidas posiqóes. Se um ou cutio náo se aiinha debidamente-, 
potle-se aciescer arrucias, de cncosto, ou aplainar a face do furo. 

Dcpois de colocados os duis eixos de balancins, leva-sé a efeito a 
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regulagem das válvulas, como ficou explicado m outro capítulo» e 
repóem se os lampees dos cabe^otes, usando junta, nova, 

Árratü de gomando do distribuidor e bomba do JítíflílB* — - Um 

cuidado ImprescltidíveL na montagcm dessa peca se refere a colocacáo 
da arme! a de encesto que se encontra em sua parte inferior, a 
finí de que a mesma nao venha a cair dentro do cárter, Deve-se pren- 
dé-la na ponía inferior do eixo com um pouqulnho de grajea viscosa, 0U 
colocá-la com auxilio de urna chave de fenda. 


Fiff. SKH — Repc&káo íla árvw 
rr do distribiftidur: Cftloca-se 
n dedo no furo da vita a" I 
e gjra-tt tontamente o mo- 
tor até Que se slntft a cotn- 
presiio ir aumentando - , no 
final da compressao 0 cilin- 
dro csstí em ponto de coui- 
laiistfio. Colora-se ■provisoria- 
mpnte a polín e eiitáo o en- 
ta l he de ve coincidir cu rtí a 
juncao das carearas. íFíg. 

1#-® B páff. 33), ColMA-u a 
arioFc vom o enta líate supe- 
rior paraldcr ¡ao plano ün 
polla e eom o lado ruáis es- 
trello do excéntrico vcdUdii 
para a mcsjnli. 

(Motor pimío -‘ltor - pií- Sfi.í 

Depois de colocado o distribuidor, leva se a efeito o ajuste da igni?áo, 
o que já detallamos no capítulo "'Sistema de Ignigáo 3 *. 

fojukcr de ále o. — Na repos^áo da bomba, mede-se a folga axial 
das engrenagens corno m ostra a fig. 32-H e tambérn a íoUga antre os 
dentes. Essas cspccíficacóes se cncontram no capítulo ‘'Sistema de Lu- 
brificadlo’ 3 . Para corrigir essa foiga axial pode-se lacear llgeiramcnte o 
plano da carcasa, mas se esta estiver desgastada internamente, de verá 
ser substituida, 

Depois de colocada a bomba de óleo, proceclc-se a monta gem da 
chapa da polla, desta e da bomba de gasolina, e a seguir as dómate 
partes, em sentido inverso ao da desmontagem. As chapas de íólíia ou 
"camisas de ar 3 ' devem ser bem apertadas para evitar ruidos, 

Na reposicáo do radiador de óleo, verifica-se se as juntas estáo em 
perfeito estado. 




Fig, 32 -H — Medida da foJ$a 
axial das ehrreoa^tnü da 
bomba, Com as juntas, 
íSS# foljta de Vi estar 
comprccndida entre fl.OGfi 
e &.183 ísim apérlo ini- 
clal}. V(l« a páp. 22. 


REPOSIQAO DO MOTOR 

Naturalmente, essa operaggo se executa em sentido inverso ao da 
retirada, tomando-se certos cuidados elementares que sáo do conheci- 
mento de um bom mecánico, e al güín as precau^Óes peculiares. 

As superficies de contacto devem estar limpas e planas, A bucha de 
apoio do eixo do motor de partida será substituida se em mau estado 
e todo o conjunto da embreagem deve ser examinado como dése revena os 
no capítulo seguíate. Se o eropenámemo da árvore primaria da caixa 
de mudanzas exceder 0,2 mm, será substituida. Untam se de graxa só- 
lida a bucha ou rolamento de apoio da árvore primária no volante do 
motor, a bucha do motor de partida e as estrias da árvore primária. 
Centra-sc o disco da embreagem com a ferramenta VW 219 ou com outra 
árvore primária. 

Na reposigáo do motor recomenda-sc cuidado na colocarán da árvo^ 
re primária no disco da embreagem, sem danifiear o colar e sem se 
empeñar. Por isso recomenda-se que essa operadlo seja feita devagar d 
cuidadosamente. Estando o motor a altura conveniente, leva-se o mesmo 
a frente procurando introducir a árvore primária no colár, $em for^á-lo, 
e depois no cubo do disco de embreagem. Recomendarse girar levemente 
a árvore de manivelas pela polia para facilitar essa introdujo. 

Os estojas inferiores penetram nos furos e servem como guia, Re* 
p5em-se os parafusos superiores e apertam-se todos progresivamente. 
No ápérto final, comeca-se pelas porcas dos parafusos superiores e 
depois as dos inferiores, 

Ligam-se depois todos os cabos de comando e as bragadeiras de 
íixa^áo dos conduitos. 


89 



MOTOR PLANO U I 6Qr 
RETIRADA — REPOSIQÁO 
PESMONTAGEM — MONTAGEM 
[Vide HnstTfljcÍMHc 4 partir da pág. £591. 

1 — Desligue o cabo "tem” flcxivel. 
% — Retire o finta da ar rompíala. 

3 — Desligue OS fias do alternador, 

da ho-bitia. do interruptor da 
pressio do óleo l“cebulinlia n | e 
do abafador automático. 

4 Retire a vareta indicadora do ni- 

vel do óleo e o tubo de borracha 
do tubo de abastecimento de 
oleo. 

5 — Desligue o ürfwle do comando 

do acelerador. 

ti — Retire os tubos Derivéis da car- 
rafa do ventilador. 

I — Retire o suporte traspiro do mo- 

tor e suspenda o carro no ele- 
vador nii em eavaleles altos. 

g — Desligue os tubos ílexíveis entre 
o motor e m caix.ns de aq.UeCÍ- 
mentq, 

9 — Desligue os cabos das válvulas 
do ¡iquceedar, 

10 — Desligue o eonexüa do tubo de 
gasolina na chipa protelora 
dlantcira do motor, obturando 
su a extremidade com um taru- 
go qu plugue. 

II — Retíre as duas porras dos Esto- 

jas interiores que prenden] O 
motor á calva de mudanzas. 

12 — Coloque uní macaco de carrtnho 

cmbaiio do carro, de modo que 
a plataforma- se encoate na par- 
te Inferior do motor. 

13 — ■ Retire as porcas dos eitO^M su- 

periores do motor. 

14 — Puré o m acacfi para irás, alé que 

a árvorc primarla se alaste wm- 
pletaniente do colar da embrea- 
geu. 

IT — Abai ve 4 piala forma e retire o 

motor. 

!& — A repnsicao se faz na seqüéncta 
inversa das operares descritas, 
tendo-st * máximo cuidado na 
colocagao da árvore primaria da 
cal xa de umdaiaftf na& estrías do 
disco da embreagem e no rola ■ 
mentó de apelo. 


DESMONTA OEM DO MOTOR 

I — Drene o óleo do cárter, 
a — Retire o filtro de teia- 

3 — Retire a chapa dianleira, do mo- 

tor e o silencioso. 

4 — Desligue os cúndalos de oqueci- 

mcnlo. 

5 — Retire o alternador. 

6 — Retire a carcasa da SIKfio da 

ar. 

7 — Retire 4 polla, a métade poste- 

rior 4a carcasa do ventilador, O 
ventilador e a metade ulterior 
da C4TC4t4. 

H — Retire o dirtrlbuidor. a bomba de 
gasolina, e a árvort do distri- 
buidor, 

$ Retire O radiador de óLou- 

ID — Retiro os dois eixos de balan- 
cias. 

II — Retiro os ¿timóte*, cilindros. 

pinos dos émbolos e OS émbo- 
los, marcando as pee as cídn tin- 
ta para recotoci-ias nos mesmos 
lugares. 

12 — Retiré a embreagem e ele país o 
volante do motor 

U — Retire a bomba de óleo. 

i* — Desmonte a careaba, retirando 
as percas * ptnfltKtOá qu* pren- 
dera duas mclad.es t retire as ár- 
vares de manivelas e de coman- 
do de válvulas. 

Os Services mecánicos nos entecó- 
les. válvulas, arroces de comando e dr 
manivelas, émbolos e cilindros, bomba 
de óleo e volante do motor se fu do 
enramo modo já descrito tffl ril&íáo aos 
o Litros tipos de motores, observando o 
uso do pecas próprlas c medidas cor- 
respondentes ao tipo do motor, 

Remontasen! da árvore do distribui- 
dor: A montage ni dessa pega se fM de 
modo que a llnba prolongada que pas- 
sa pelo entalbe forme um nrulo de 
$Q a eoin a lintta longitudinal do motor, 
tendo a parte mals estretta do excén- 
trico voIUda para a boblnn. están do o 
primeiro cilindro no ponto de Ígnito, 


ESPECIFICALES MECÁNICAS DOS MOTORES 


"1 131 cc"- 1952-53 
"1 200 " - 36 HP - 1954-66 

Tipo — 4 cilindro®, horizontal®, opostos 2 a 2, tic ciclo a 4 tempo®, 
refrigerado a ar por ventolnha, 

Diámetro dos cilindros: 75 mm (modelos até 1953) 

77 mm (modelos 1954-66) 

Curso do émbolo: 54 mm (lodos). 

Cilindrada í 1.131 CC (modelos ñté 1953) 

1,1 &2 cc (modelos 1954-66) 

Rata o do comptosióo: 5 , 8:1 (modelos até 1957 ) 

5,6:1 (modelos 1959-66) 

Palón cía efetiva: 30 KP (modelos até ( 1958 ) 

36 HP (modelo® 1959-58) 

Ovaírioeóo íTiDítmo permitida naj cilindrar; 0,01 mm 

ARVORE DE MANIVELAS 

De a^o fot Jad o. apoiada em 4 mancáis próvidos de casquijos 
snbstituívei®, A numeragáo se faz a partir da embreagem. 

Diámetro do s manfiaes c nocentes,. exceta & de n? 4: 50 mm 
Diámetro do rrrunñúo n.* 4: 40 mm 

Diámetro na aliara efa engreao^em da distribuicao: 42 mitl 
Folgo axial medida no 1. a moaeol: 0,070 a 0,120 mm 
Tofordñíria máxima da folgo axial : 5 r l5Q unm 

Folgos radiáis dos moneáis 1,2 e 3: 0,052 a 0,115 mm (Mod, até 1953) 

0,047 a 0,102 mm (Mod. 1954-66) 
Tolerártela: 0.19 mm (todos). 

Folgo radial do mane a í 4 ; 0,036 a 0,086 mm (mod. até 1953 ), 

0,031 a 0,033 (mod, 1954 - 66 ), 

Tolerancia; 0,80 mm (modelas 1954-66) 

Diámetro dos apoto s na carcasa: n^s. 1, 2 e 3: 60,00 a 60,019 mm, 

n.° 4 : 50 a 50,025 mm, 
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Qvaliiagaa m ánima das ■casquiíbej; 0,03 mm. 

FrttpcfiffírieiíiC* máximo da árvara no altura das mu oboes 2 e 4; 

0,03 mm. 

Ovalizagáo máxima do yotonfe-jnotar; 0,40 mlTt. 
finpeinaimejiíoi máximo da votoote; 0,30 mm. 

Diámetro da al o ¡amento do anef do vedando no y alante: 59.90 a 

OOjiOmm. 

Largura do mesma ato¡amento: 12,5 mm. 

Fspassura do volante na altura das furos: 6,3 a 6,7 mm. 

Éspassura mínima: 4,8 mm. 

Ovalizagáo máxima da poíía: I mm (modelos até 1953) 

0,30 mm (modelos 1964-66) 

Inpenúmenlo mttkíittd da palia: 1,00 mm (modelos até 1953) 

0,30 mm (modelas 1954-66) 

BIELAS 

De ago forjado, próvidas de buclias nos pés e casquilhos ñas caberas. 
Folgo radial do manca!: 0,019 a 0,074 mE Tolerancia: 0,15 mm. 
falga axial do manoal: 0,170 a 0,395 mm. Tolerártela: 0,70 mm. 

Ovalizagáo máximo das casquilhos: 0,03 mm. 

Folgo entre ó pino do emboto e o pe da biela : 0,005 a 0,026 nim. To- 
lerancia: 0,05 mm. 

Máxima di foranga do peso entre as Moflo#: 11 gr (MOd- até 1953}. 2 
gr (Mod, 1954-66), Na sepatagio: 5 gr no máximo. 

ÉMBOLOS 

Em liga, leve de aluminio. 

Feiga entre o emboto e o trfind'ro: 0,02 mm. 

Diámetro do pino do emboto: 20 mm. 

Pinos com diámetros lt§ otramente motores ou m enares, para reparos. 
Anéis de segmenta: 2 améis de compressáo e um raspador de óleo. 
Folgo das uñéis de compntísáo ñas ron ft urasi 0,035 a 0,062 (Mod. 
até 1953). 

Folgo das anéis de compressoo ñas roaberui: 0,045 a 0,072 (Mod. 
1954-66), Tolerancia (Todos): 0,1 mm. 

Fúiga do and de ¿toa na ranbura: 0,025 a 0,052 (Todos). Tolerancia: 
0,10 mm. 

Folgo dos anéis de compressao na amando (Todos): 0,30 a 0,45 mm 
Tolerancia : 0,95 mm. 
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Folgo da anel raspador de óleo na emenda ( Mod . oté 1953): 0.30 a 
0.45 mm. Tolerancia: 0,95 mm. 

Falga do and raspador de óleo na emenda l Mod , Í9S4-Í6/.* 0,25 a 
0,40 mm. Tolerancia: 0,95 mm. 

ÁRVORE PE COMANDO DE VALVULAS 

Arvore de comando de válvulas de acó, localizada ahaixo da árvore 
de manivelas, entre as duas metades da carcasa. Comando por luchos, 
bastes e balancins. Sustentada por tres apoios, engrenagem presa ao 
eixo por rebites. A engrenagem possui urna ran hartura no centro onde 
$e aloja o eiso da engrenagem da bomba de óleo. 

Diámetro do apota na careado: 24.020 a 24,041 mm. Tolerancia: 
24,070 mm. 

Folgo radial: 0,020 a 0-074 mm Tolerancia: 0,12 mm. 

Taiga axial: 0.020 a 0,054 mm medida no mancal mais próximo da 
engrenagem, Tolerancia: 0,10 mm, 

Empcnamento medido. no moneo! central: 0,02 mm. Tolerancia: 

0,04 mm. 

Empcnamcnto máximo do engrenogemr 0,10 mm, 

OróiixagÜQ máxima da engrerragem: 0,03 mm. 

Fofga entre OS dentes das éngrenagens; 0,010 a 0.035 mm. 


VALVULAS DE AUMISSAO. (Mod. até 1953 — Motor 1.131 cc) : 

Fofga da$ válvulas Hados os modetot): 0,10 mm a frió, a tempera- 
tura ambiente de 20 a 25®C. 

Diámetro da cotcía; 27,9 a 23,1 mm 
Diámetro da haste: 6,955 a 6.995 mm, 

Diámetro mínimo da baste; 6,920 mm. 

Campóme nía total: 10 1.7 a 102,3 mm. 

¿nguto da sede: 45° 

Largura da tace: 1,3 a lj mm (íig. 25-H), 

Altura da mola : 43 mm. 

A (tura da mofa fom orno ptessáo de 33,5 fcg : 28 mm. 

Diámetro da guia: 7,000 a 7,015. Tolerancia: 7,070 mm). 

Folgo da baste na guia: 0,035 a 0,060 mm, (Tolerancia; 0,15 mm). 


VALVULAS DE ESC A P AMENTO (Mod. até 1953 — Motor de 1.131 Ct>. 

fq/go d as válvulas: 0,1.0 ríim a frió. 

P/¿metro da tabega: 27,9 El 28.1 mm . 

da ficife: 6.945 a 0.955. 

Diámetro mínimo da baste: 0,920 fflffl. 

Comprime Dio total: 101,7 & 102,3 mm. 

Anguín da sede: 45° 

Largura da tace: 1.7 El 2,00 mm (fig. 25-H). 

Arturo da mofaí 43 mm. 

Altura da mala a timo pressáa dts 33,5 kg,: 28 mm. 

Diámetro da guia: 7,00 a 7,015 mm. (Tolerártela: 7,070 mm). 

Folgo da baste nct guia: 0,045 a 0,070. (Tolerancia: 0,15 mm). 

VÁLVULAS DE ADMISSAO (MQd. 1954-66 — Motores 1.192 cC) 

Folgo das válvulas ¿ 0,10 mm a frío. 

Diámetro da cabero: 29,9 a 30,1 mm. 

Diámetro da baste: 6,955 a 6.965 mm, 

D/ómeífú mínima do íroste: 6,920 mus, 

Comprimento tota/: 101,7 a 102,3 mm. 

Angulo da sede: 45°. 

Largura da face: 1.3 a 1,6 mm (fig\ 25-H). 

Altura da meló: 43 mm. 

Altura do mofo a p restáo de 33,5 kg : 23 mm. 

Diámetro do guío: 7.008 a 7,023. (Tolerancia: 7,070). 

Folgo da baste no guio: 0,043 a 0,063 mm. * Tolerancia : 0,15 mm). 

VALVULAS DE ESCAP AMENTO (Mod. 1954-66. Motor de 1-192 cc) 

Folgo das válvulas: 0,10 mm a frió. 

Diámetro da cpfréfu: 27,9 a 23,1 mm. 

Diámetro da fiaste: 6,945 a 6,955 mm. 

Diómetro minrmó da fiaste: 6,920 mm. 

Comprimen tú total : 101,7 a 102.3 mm. 

Ángulo da sede: 45 n . 

Largara da tazo; 1,7 a 2,00 mm (fig 25-Hj, 

Altura da molo: 43 mm. 

Altura da mola a urna presido de 33,5 kg. : 28 mm 
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Diámetro da guia: 7,023 a 7,033 mm. (Tolerancia: 7,030 mm). 

Fotga da baste do guia: 0,063 a 0,093 mm. (Tolerancia: 0,1 5 mm]. 


BALANdNS E HASTES DOS BALANCIAS (Todos os modelos) 

Diámetro do furo da has te dú baiancim; 15,000 a 15,018 mm. 
Diámetro rnáxiniü da furo: 15,060 mm. 

Diámetro da hasfe do balondm: 14,966 a 14,934 mm, 

Falga cutre a basto do batancim e o furo (guia): 0,016 a 0,052 mm. 
Tolerancia máxima da folgo: 0,120 mm. 

Diámetro do furo do fra/ortdnt; 15.990 a 16,016 mm, 

Tolerancia máxima do diámetro do furo do balandra : 16.035 mm. 
Diámetro do eiv a dos fraJantírts: 16,966 a 15,984 mm, 

Folga entro oí fraJoncins c o cix o: 0,006 a 0,052 mm. 

Tolerancia máxima do fofgro entre os froto ocias e o eíxa: 0,000 mm. 

“1300" — 46 HP "1600" -60 HP 

"1500" -52 HP " 1600" PLANO -65 HP 

Os motores "1 300' hp , "1 500" e J T 600", inclusive o da Var,iant f »io 
do mesmo tipo dos anteriores, ¡ato é, de 4 cilindros hurizontais* opos tas 
2 a 2, refrigerados a ar por ventoinha, O curso do émbolo é o mesmo 
para todos os 3 tipos, enguanto o diámetro dos cilindros aumenta pro- 
porcionaimente. 

Diámetro dos cilindras: 77 mm ("1 300") 

S3 mm (“1 500°) 

85,5 mm (“1 600") 

Cursa da embalo (todo*); 69 mm 
Cilindrada: I2&S cm ! ("1300") 

1493 em ! ("1 500") 

1534 cm* (“1 600") 

Tasa de compressáüi: 6,6 : 1 ("1 300" e £f l 500") 

7,2 : 1 ("1 600°) 

Poten cid efetíva fSAEl: 46 HP a 4 600 RPM ('1 300") 

52 HF a 4 200 RFM ("1 500") 

60 IIP a 4.600 EFM (Sedan "1600”) 

85 HP a 4.600 EPM ÍVariant) 

BIELAS 


De ago forjado, próvidas de huchas no pé e easquilhos na cabera 
Diámetr* do fura na cobcga: 57,30 mm no máximo 
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Diámetro do furo poro o bucha do pino do émbolo: 23,970 a 24,00 mu 
Cisiónelo uniré « «oíros do; dais loros: 137,08 * 0,2 mm 
Topíóo de aporto Jas porros dos «bocas: S ,0 Kgm 

as bielas possuem urna mareado lorjadi que deve licar voltaria 

para cima. 


ÉMBOLOS 

Em liga leve de aluminé Possuem 2 anéU dé compreso « um ras 

rvd/inr rlp óleo e tóm a tabees cóncava. 

O anel de compressáo superior possue um ÍUcte central de ferro*. 
O inferior é de tipo normal, O anel raspador de óleo e próvido de urna 

mota de expans&o entre ó émbolo e o anel _ . 

As medidas dos émbolos e nutras características est&o detalladas no 

texto. 

ARVORE DE COMANDO DE VÁLVULAS 


Besa peca, localizada abalxo da árvore de manivelas m apóia em cafr 
quilhos do tipo aubstltuivtl. sendo que o de 3 pos^m Wdos sanen 
a lim de melhor absorver os esforqos axiais da irvore. 

OS tuoiids Sáo do tipo rotativo e separados da haste. 

Diámetro do upoio ¿a <** comando no corbata; - 50 a 

27,52 imn. 


VALVULAS 

fofqQ das válvulas O trio: 0 d lÜ BUH 
Comptimento do baste Jo tacho t 281,5 r 1,3 mm 
Diámetro do baste do tacho: &,0 ± 0,08 mm 


ARVORE DE MANIVELAS 

De a^O forjado, apolada em 4 mancáis próvidos de casquilhos subs- 

tituiveis. A numerado se faz a partir da embrea 

Df&mcíro dos munfroej: e rcincnfer, esteta o de n r 

Diámetro do muohóo rt,° 4: 40 mm *, nn _ m 

Diámetro dos apotos na ««*■¥*■ mancáis 1, _ _ 

manc&l 4 " 50*00 a 50,03 

Etpetsurtr do volante do motari 24 * 0£ mm 
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EMBREAGEM — SEDAN E KOMBI 
TfldNSMÍSS-iO PARCIALMENTE SINCRONIZADA 


SEDAN DE 1952 ATÉ MARCO DE 1961 

CHASS3 N.o 32,135 

KOMBI DE 1952 ATÉ JUNHO DE 1959 

CHASSI N. o 409,506 


TRANSMISSÁQ TOTALMENTE SINCRONIZADA 

SEDAN A PARTIR DO CHASSI N.° 32.136 

KOMRI a PARTIR do CHASSI Ni» 459-507 
SEDAN "1 800” 


VARIA NT 


til ** « w 





í — Gario 

— Colar (rala hacia la) 

— Árrore primaria 
— Empellía do pialó 
— Mola de retorno da alavanco de 
debmjpei» 

G — Ala vanea de debrrsrcm 
7 — Faraíusa e parca de regulagcjíi 


fi — M«oJa de pressáo 
$ — Sy porte do pialó olí lampa 

10 — Kola mentó de acu 1 has 

11 — Disco da Embreagem 
ÍZ — Volante iln motor 

13 — GüinilfoM do disco da embrea 

gcm 

14 — Fíalo «disco de prcssáo) 


9 H 


k 


t 

* 


A EMBREAGEM 


Funcáo t constituísáa^ — - A transmissao do movimento do motor á 
ttflfl&ttiissáo so realiza por rucio do mu disco fortemente comprimido 
contra ó volante do motor, nao havendo qualquer ligagáo por mitro 
mcio: é um acop] amento por atrito ou justaposigáo . Assim, se o disco 
se af&star do volante, a tr&nsmissdo do movimento do motor a caixa 
de mudanzas fie a interrompida. E, justamente o que acontece quatido 
se calca o pedal da embreagem e sua finalidade é permitir a troca de 
cngrenagetis na canta de mudanzas, o que nao poderla ser frito com o 
motor acoplado á caixa. 

As principáis partes da embreagem sao as seguintes (referencias a 
íig. 1‘1): disco efe f/*eeáo ou disco de embreagem (il>, próvido de ira cubo 
no qu&l se aloja a árvore primarla da caixa do mudancas por engate dr 
estrías; piafó ow placa des ptessáo (14) , próvida de fortes molas tfe pretsóo 
(S) r que o com primera contra o volante do motor (12) f f icando o disco 
da embreagem entre essas duas pegas; o suporte da plato ou ttrrrtpa 
no qual se alojam os opoioí ou copar dar motas de prassáa e que fix& o 
conjunto da embreagem no volante do motor, iré* oJoyo/icos de dehrca- 
9 em ou " 9 a fon h otas" (0), 83 quais, apoiadñs no suporte do plato, con- 
troiam o destacamento do plato para frente ou para trás; espejo do 
pinté ou "destilador", (4)^ que reúne as trés extremidades livres dos 
dos gafanhotos; o colar de corróa au de rofemento (2), cuja fungáo é 
lorqar o espélho do plato a frente e assim fazer os gafanhotos gira- 
rena em seus eixos, para que forcem o plato a se afastar do volante 
do motor; o sarta (1), que atua sobre o colar, comandado pelo pedal 
da embreagem. As figuras 2-1 e 3-1 mostrara ems pegas destacadas. 

Quando o motor está funcionando e o pedal sóito. lodo o conjunto 
gira como se fósse urna sb pega, inclusive a árvore primaria. Se se calca 
o pedal, o gario forga o colar, que por sua vez torca o espelho do 
plato e com éie os tres "gafanhotos”, os quais puxam a placa de pressáo 
contra a aqao das motas, A resistencia que se sente no pedal é pro- 
vocada por essas molas, so serem comprimidas, A placa de prcssáo, 
recitando, deixa livre o disco de friegan, de modo que o volante continua 
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Flf, 3-1 A embre&ECm monlada Cli t stias parle* c-íínSliluLiitti deslUtartav A 

ila&iracáfi afitna foi ielir^d-i du i-aljlúgu íle pejaj da Kumhl. mas as (Liff- 
Tínías entre tarta* os modríns residan fm medidas e deíjllirv íle cun*! rucia, 
riirtus so sogue, Vos modelos rtr 3tí IIP talé lüfetíi o s-Pditn C o Kartuan ÍShii 
possucm colar de rarvio, que pode ser substituida pelo tipo de memento, 
usado nos utilitarios, desde que se Irnquem também as molas de relencáo. 
Os modela* "113(10™ u "I 3W’ sáo todos equipado* ram eol4r de relímenla. 
Km todas os modelos, os ütllila.rl«t patsuem ¿lúas mol:LS de prrosüu. Urna in- 
terna U*> e nutra esterna U3í em tarta conjunto. O sedan e o Harman 
Ghia possutm sometí te tima mola dr pressao. era lodos os modelos, Nos mo- 
delos "1 300" e “1 5rt” a Kfali|tn do pialó se faz por meio das portas, pul* 
as parafusas saio oscilantes t todo o conjunto, e mais reforiádo que o anterior. 


1 — A embrea gtm montada 
% — Famfuso sextavado 
3 — Armela de pressao 
i — Disco da embireafEm 
á — Suporte do plato 
6 — Plato oii disco de presan 
1 — EspéLhó da plato (deslizador) 

& — Alava mA de debreajíem 
9 — Parafuso de regulagem 
1# — Parca de rcirulagem 
lt — Mola da ála vanea de da Oreos?* en 


12 — Mola do «pelho 

13 — .Mola de pressia externa 

14 — Mola de presiáo interna 

15 — Capa das molas 

IE — Prato da mola do presSaa 

17 — Colar irte carváo aii roíame oto? 

18 — Mola de ftxagao do colar (di Fif. 

3— 1> ao Udo 

19 — Guarnid do dista 

20 — KflbiÉr «liindrieo 


WO 



Fifi. 3-1 — O srarfo da embrea* em e petas ancus. 


21 Gario da embreagem l taiíi par- 

cialmente sincronizada. 

3£ — Gario da emhrcagem ( caisa to- 
talmente sincronizada 

23 — Hucha do íftrío 

24 — Rucha do gario 

25 — Hucha esquerda da garfa 
2G — Armela du garfa 


¿7 parafuso de retengo da hucha 

28 Ala vanea de embrea í'em 

29 — Anel ¡le jreieneáo 

39 — Mola de recupcrtfao da alavpnca 
de emhreagcm 

31 — Mola de recuperado da ala vanea 

de efflhrugem 

32 — praio da mofa de recuperagaa 

33 — ■ Anel de retengan 


a girar mas nao o disco, Inter rom pe-se assim o movimento da fervore 
primaria, engatada no disoOs, c pocte-se trocar as marchas. Táo logo o 
pedal se ja sólto o plato volt a a comprimir o disco da embreagem contra 
o volante do motor o rostabelece-se a tranamíssáo do movimento. 

Note-se que, qu&ndo o pedal está calcado e a placa de presado 
afast&da, o disco lita livre e náo gira, mas a placa de pressáo e todo o 
conjunto continua girando, pois está preso ao volante pelo suporte da 
plato; a árvore prmám nao gira porque se engata tfto súmente no cubo 
do disco de embreagem» atravesando livremente as outras pe^as. 

O disco de embreagem tcm a corea dividida em 1.2 setores (ape- 
nas 6 nos modelos antigás) , todos levemente cóncavos, sendo que as con- 
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íljf. 4-1 — Verificadlo do 
emptnamenlo do dure 
di ímbrcifím, O iímilc 
máximo de empeño é de 
0,5 mm nos modelos até 
1966 e de G,8 mm no* 
modeJfts "1 3#lV\ “1 5 SO 1 ', 
'1 ew e Varían! . 


cavidades de aitemam, isto é urna é voltada para um lado e a seguíate 
para o outro. A finalidad# é proporcionar certa flexibllidadc ao disco, 

Mamiicntóo. — Q único cuidado de man úfenlo requerido pela em- 
breagem é a corregao eventual da folga do pedal, que deve se manter 
entre lfl a 20 mm. (A folga é a distancia per-corrida pelo pedal entre a 
posi^áo de repouso e aquela em que se faz sentir resistencia), Adiante 
explicamos como realizar essa regulagem. 

O uso consciente da embreagem prolonga sua vida útil e aqui yfio 
as rearas básicas: 

Náú dirija Cfl/P O ££ aparado sobre o peda!. 

Náo use a pédal come íe ÍMsé o acelerador, ntm aeeíere o meter tenda 
o pedal parcialmente calcado. 

Jo parar cm ama subida, use o Ireio de c-sÍüc ion amento e nót» datxe 
o motor funcionando e a embreagem desfijando para manter q veieuto. 

Retirada da embreer?em. — Essa cperaeáo, a&sim como a desmán 
tagem da embreagem já foi descrita quando tratamos da desmontagem 
do motor, (Pág, 63i 

Depois de desmontada, prücede-se ag exame da s pecas. 

Djícq da embreagem, — Por ser a parte mais sujeita a desgaste, 
essa pe^a merece cuidados especiáis. As guamigoes (''lonas”) desgas- 
lam-sc depois de muitu uso e devem sor substituidas, para o que 
se recomendare os servías do revendedor no que se refere a ésse reves- 
timiento, já que essa ópera^áo requer cuidados especiáis, Eis aqui os 
fundamentáis: uso de tonas germinas; as concavidades dos setoxes 
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devem ser uniformes e dentro do$ limites especificados, as lonas devem 
ser Debitadas justamente na parte mais cóncava como mostra a flg, 5-1, 
€ para cada rebite colocado pula-se um furo, onde irá se alojar o rebite 
do setor seguinte,. O empenamento máximo permitido é de 0,5 mm. 
Sendo ultrapasado ésse limite, troca-se o disco completo, Náo deve 
haver folga entre as estrías da árvore primaria e as do cubo do disco. 

Mofas. — Comparam-$e as molas com as especificares, substituindo 
as que esüverem frac as.. (Veja tH Éspeeif (calóes" ueste capitulo). 

Pistó, — Se estirar desgastado ou áspero, é permitida urna retífica 
até 0,1 mm. 

Na montagem da embreagem,, a ferramenta VW 254a facilita o tra- 
ba! ho e proporciona montagem correta. Verifica-se o paralelismo entre 
o espelho do colar e o volante do motor. A fig. 7-1 m ostra como usar a 
ferramenta e sua legenda explica pormenores da operado. 



tí: m 0 r 4 III rail b 1.2 mm 



Flf- 5-1 — Concavidad# das 
molas do disco da cm- 
bre¿|lm (a> e sna csjws- 
su.ro (b). — Xa ilustradlo 
de balso, Y^mrn romo 
rehilar as fuami^ocs. 


Color, — para se retirar o colar, retiram-ae as duas molas que o 
prendem ao garfo. Se o carváo (ou rolamento) estiver gasto, rachado ou 
arranhado, □ colar de ve ser substituido. Se se deseja usar o colar de 
rolamento nos sedaos, basta substituir também as molas por outxas 
pTÓprlas, 

O eixo do garfo, que atravessa a carcasa, so pode ser retirado se 
a caixa de mudancas í6r desmontada nos modelos sem a pnmeira mar- 
cha sincronizada,, 

Reguíagam da fofga do pedaL — A folga do pedal dOvO eStaT COltl- 
preendida entre 10 a £0 mm, o que corresponde a urna distancia de 1 a 
2 m m entre O colar e a placa de debreagem (fig. 1-1), A regutagem 
se faz na liga^áo do tirante de comando com a ala vanea de debreagem 
(fig. 9-1), que se encontra na parte superior da caixa de cambio, SóL- 
ta-se a contira-porca e age -se sobre a porca de rcgulagem ató obter-Se 
o movimento livre desejado, depois do que aperta-se a contra-porca. 


JOS 



Fip. G-l - Ao sí colocar -,i 
tmbvcagcBi no volante, as 
vy,'lii'-rsí'L;is que centrim 
a iLimpLi, indicadas pelas 
setas, (Jevem se alojar 
drvidamentc no volante. 
Os pa rafusoíi QUe íiiam 
o suporte d.:,h pilló ao vo- 
lante devem ser acerta- 
dos sractati vacuente í al- 
ternando «s (lia metra l- 
mente apostas. O aparto 
final de ve «r de i k^m. 



Fhf- 7-1 — A rt^ubfem da 
eiulirragem rtos modele* 
Je :ü(i IIP se re^lízn de 
mudo simplíftSimQ tom j U . 
\tiui da feira mentq VW 
2S4 a. (limo niúilra a íi- 
enra ;iü lado O aparólho 
permite regular as ala- 
vaneas de debrej^em de 
modo yue a espélho dp 
placó !it)Ur paralelo rom 
* MAperíii-ie do votante e 
a (Uslunvia de 'ÍÓ/S7 mm 
des!f. ry. ieitCo;i. A piu- 
la de con trole do disposi- 
tivo di; ve encoclar no ts- 
pcilio e a raí hura do *ru 
tuno devu íiuar alinhada 
rom o entilo du suporte, 
A retjcilapeni ^ fa z polos 
para tusos. 


.Nos modelos “I 340", a dislinrla do eipe[h& du plato ao plano do volante c 
de 27 ± 0,2 mii] e nos modelos "l 5-flO". J -| ftOtr e “"1 600“ pimío, Í0 - ft.S mitt. 
Nes^es modelos a regulagrui se fait pelas porcas, parqunElli) os p-arafusos üóu dó 
tipo oscilante. 

Cofatacóo ccrrefa da garfa no olcFvonca «Je embreagem, — Se 

o eixo do gario fot retirado, na remontagem tomam-se as seguintes 
cuidados; substitui-se as huchas de apoto se estiverem gastas e, rea re- 
molí tagern, untam-se as m camas com graxa macia, A ligadlo do 
garfo com a ala vane a de embreagem obedece a cortos criterios; Ao so 
ealcar no pedal até eliminar a folga, a ala vanea de embreagem deve 
formar um ángulo com a vertical nunca superior a 2 q . (Flg 10-1), Por 


Fi sr. S-I — A folga do pedal di 
Wiibrta^em ("a'b r de 14 a 
20 ntm para lados os mo- 
delas 




F¡^ ? I - A seta indita a porta 
de regid a^ern da folga do 
T>rdsb que se en contra ita 
ligado no tirante de to- 
mando HHjm u a In vanea de 
emlireagetn. ni titmbém 
urna cnntra-prOFCa, A regu- 
lilfíhh i titili Cada rom n uso 
de urna fluv( par;i » parca 
dr teffulagrem cm forma tle 
trevo. encontrada n;ts casas 
eb píe sai iza das (V, tambóla 
íip. 10-1?. 


entro lado, ao se calcar o fundo no pedal, a parte superior “B 1f do furo 
nao de ve ser forjada contra o tirante. Com o pedal sótto, o tirante se 
íipoia levemente na parte interior "A 7 do íuro tm forma de futiil. 


SUBSTITUIR AO DO CABO DE COMANDO DA EMBREAGEM 

Sedan c Katmünn Ghia; 

li — Firmar o carro com calcos c retirar a roda trasoirá esquerda. 

2) — Desligar o tirante era sua ligadlo com a ala vanea de 

embreagem, 

3) — Retirar a guarnidlo de borracha do tubo-guia dO tirante. 

4) — Desligar a haste do émbolo do cilindro mestre de sua j unció 

com a alavanca de comando. 

— ■ Desmontar o sistema de ala vaneas dos pedáis preso a E^tru- 
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Fig. 30-1 — Detalhe da perfeíta 
t'úloda^áu di a lavan Ca de 
embreagem no gario. 


A — Bordo inferior 
B — Bordo superior 
1 — Extremidad e roseada do 
tirante 

% — Contra -porra 

3 — Porta de ngaligcm 

4 — Ala vahea de fmbreagfnt 

5 <— Gario da embreagrrm 


NOTA ; A partir do Chais-j no. 

134 tDO l 1 -Í-63-) a fiKacio da oSa- 
vanea no garlo ni, o ic EOS mais 
cOm o ]]draíusí> C yúrt-ft A ILaaíiG 
é leita por ¡jngraüiimentíi de í^lrlaA 
e dois anea dt rnengio que lami- 
tas: □ movicncrto axial do pedal. 
Niu se usa mais o Miel de encosío. 


tura central. (Desligar antes a cabo do acelerador). 

6) — Fuxar o tirante. Antes de recolo-car o novo tirante, lubrifi- 

cá-10 com grajea próprla e seguir a ordem abaixo: 

7) — Enfia-se o tirante pela abertura do tubo central até que 

penetre no tubo-guia. Enáia-se O cabo, 

6) — ftecoloca-se a guarnido de borracha do condulte. 

9) — Líga-se o cabo com a ala vane a de embreagem, lubrificando a 
juncao eom grasa. 

10) — Engata-se a estremidade do cabo com o dente do pedal e 

mantém-se o mesmo na posi^áo vertical para que ésse engate 
nao se desfaga ao se recolocar o mecanismo do pedal no 
lugar, enquantu se puxa a outra extremidad e do tirante, 

11) — Ligare a alavanca de comando do freio com a baste do 

émbolo, verífkando-se a íolga se está correta, A íolga entre 
a baste de agionamento e o émbolo de ve ser de 1 mm. 

12) — Regula -se a íolga do pedal como fieou explicado. 

13) — O conduite do tirante, quando flexionado, deve apresentar 

urna flexao de 20 a 30 mm. no ponto designado por B, na 
fig, 11-1. Ésaa deflexáo correta se consegue determinándole 
a tensáo inicial do conduite, pela colocacáo de ármelas de 
espessura conveniente entre o suporte do conduite na cauca 
e o terminal do condulte {A, fig. 11 -I) . 
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Fi|- 11-1 — Dítalhts do- cflfco dé tú mando da embreagem, fluiftte com caijía 
rif múflanlas íotáLlmente sincronizada . Nos modelos eom eal« dé nmd jutgu 
parcialmente sincronizada a dif ere tuja residí n* ídporte do conduite, epic lem 
fjutra forma. 

Kcmb ; : 

1) — Colocar o veículo em cavaletes. 

2 — ■ Desligar o tirante em sua Ugagáo com a alavanca de embreagem 
(fíg-9-D- 

3) — Retirar a coifa de borracha do conduite. 

4) — Retirar a chapa díe protegao dos pedáis. 

5 } — _ Desligar o cabo em sua ligagao com o pedal. 

6} — Retirar a caifa de borracha do condulte e retirar o cabo. 

7 — - Monta-sé o nóvo cabo na seqüéncia inversa de opera^des, lubtifl- 
cando-o ames com graxa própría. A porca de afuste também 
deve ser bem lubrificada. 

8) — Regular a íolga do pedal, como já detallamos. 

9) — Verificar e corrigir, se preciso, a ílexáo do conduite, como nos 

sedans (íig . 1 1*1) . 


Fig. U-I — Modo de mtr&duiir o 
cabo di comando da. rnibrea- 
jjím TU> túnel e*fttml do sedan. 
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DE FBITOS NA EMBREAGEM 


1) — Ruidos diversos, — Causas e conscrtos: 

a) — Rolamento de agulhas gasto — substituir o mesmo, 

b) — Carvio ou rol&mento do colar gasto — substituir o mesmo. 

c) — Molas das ala vaneas de debreagem (gafan hotos) iracas ou 

com tensáo desigual, — Substituir as molas. 

d) — Partes metálicas do disco robando no plato — substituir 

o disco. 


2) — -A embreagem patina. — O motor funciona bem mas o veículo nao 

desenvolve. Causas e consértos; 

a) ■ — Folga da embreagem multo redozida. — Regular a folga. 

b) — Presenca de dito ott graxa no disco da embreagem, 

— Substituir as lonas e pesquisar a causa da presenta de 
óleo: junta de vedacáo da árvore de manivelas em man es- 
tado ou junta de vedarán da transmissao vedando mal. — 
— Substituir eaaaa juntas, 

3) A embreagem prendo ou nao debreia completamente* — C&U 

sas e conseno: 

a) — Folga do pedal multo grande. — Regular a folga, 

b) — Flexao da guia do cabo muito grande-. A flexao de ve ser 

de 2o a 30 mm, (Flg. 11-1), 

c) — Disco da embreagem ou árvore primar ja empeñados, — no- 

tificar a írio ou substituir essas pe^as. 

d) — Segmentos do disco da embreagem sem a curvatura 

normal. 

e) — Lonas partidas. — Substituí-las. 

f) — Desibcamento entre a árvore primaria e o roi amento de 

agulhas do mane al de apoio — Algumas vézes* corrlge-se 
esse defeito soltando os parafusos do motor a caixa de mu- 
da meas e apertando-os novamente. Verificar o para tuso que 
suporta o rolamento e prende o volante. 

g) — Rolamento de agulhas gasto ou sem lubrificaba o . 

— Substituir ou engranar o rolamento. 

h) — Estrías da árvore primaria cu do disco da embreagem su jas 

ou com rebarbas. — Limpar ou eliminar as rebarbas, 

i) — Guarneces do disco su jas de óleo ou de grasa. 


j) — Articulares dos pedáis, cabo da embreagem ou eixo do 
gario emperrados. — Lubrificar, 
k — Guarneces coladas — Lava-las com bensina, 

4) — ■ A embreagem nño embrtfa* — Causas e conacrlos; 

aj — Caixa de mudanzas $6lta no ehassi — Ápertar as porcas 
e os para lusos de íixa^áo. 

b) — Flexao da guia do- cabo muito pequeña, — Corrigir a flexáo. 

c) — Molas de pressáo com tensdo desigual — Substituí-las, 

d) — Superficie de atrito do platá empeñada ou muito gasta. 

— Substituir o plato. 

e) — Disco da embreagem empeñado — Substituir (Fig, 4-1), 

f) — Molas do disco da embreagem com curvatura desigual. 

■ — Se náo fór possivel corrigir a curvatura,, substituir o 
disco. 

g) — Embreagem su ja de óleo ou grasa. — Substituir os anéri 

de vedagáo da caixa de mudanzas ou do motor, 

ESPECIFICALES 

Sedan "I 2 00" — 36 HP 

Comprimento livre da mola do plato; 46 - 1.5 mm 
Comprimento com carga de 60 1 3 kg: 28,3 mm. Limite; 5Q kg 

Kambi "| 200 " — 36 HP 

Mola externa. 

Comprimento livre; 44,3 4 - 0.5 mm 

Comprimento com carga de 54.5 a 5& kg: 28,3, Limite: 46 kg. 
Mola interna: 

Comprimento livre: 49 t 1,5 mm 
Comprimento Com carga de 17 ± 1,5 kg; 26,2 kg 

Sedan "1 30Q" — 46 HP 

Cor da mola: azul escuro 
Comprimento livre; 45 ± 1,5 mm 
l Comprimento cüm carga de 63 4- 3 — 1 kg: 29,2 

Kombi e Karmann Ghia *'1 SOO — 52 HP 

Cor da mola: branco com risco arríatelo 
Comprimento livre: 43 ~ 1,5 mm 
Comprimento com carga de 47 ± 2.5 kg; 29,2 mm 
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TRANSMISSÁO PARCIALMENTE SINCRONIZADA 


O mecanismo da caixa de mudanzas e diferencia* do vw slo 
entenados, cm urna so carcasa e constituent um mecanismo estudado 
em conjunto, A carcasa se apoia cm um bergo do lado do motor e em 
dois apoios com coxins ou calgos de borracha na parte media do chassi, 
Ao conjunto da transmissao prendase o motor por meto de 4 para fusca. 

Nos modelos “Standard" vendidos so na Alemanha, as caixas nao 
sao sincronizadas, mas em todos os produtos de exportagáo a partir de 
1952, assün como ús montados ou construidos em ñutios países, a cauta 
é do tipo sincronizado, sendo que a partir de L&S2 até mrsmo a primeira 
marcha é sincronizada nos produtos brasiteiros. As relagoes de desmul' 
tiplícagáo estao relacionadas na parte referente as especificagóes. A 
quarta marcha, em verdade, é urna sobre-marcha correspondente ao 
"overcLrive" dos a u tomó veis americanos e é úma marcha de economía, 
usada sámente depois de cérea de 50 Kni/h. Ko VW nao há "prlae" 
di reta; a terceira marcha tem a relaeáo de l r 22 ou 1.30 (utilitarios) 
para l, e se constituí em urna marcha ao mesmo tempo de fdrga c ve- 
locidad e, ideal para o tr diego das cidades, 

O cárter, como o do motor, se compoe de duas metades usinadas 
juntas, de modo que nio podem ser substituidas separadamente. 

A caúca em sí se compoe da Arvore prímáría, com suas engrenagens, 
e a ¿rvore secundaria com engrenagem e sincronizadores, ambas apoia- 
das em rolamentos como se vé na fig. 1-J As figs. 6 e 7-J mostram essas 
pegas desmontadas. O pinháo do diferencial faz parte integrante da 
árvore secundaria. 

As mudanzas de engrenagens se faz por meio de garios presos as 
bastes desusantes no lado esquerdo da caúca: um para a marcha- 
■a-ré, Outro para a l, a e a 2. a e outro para a 3. a e a 4. a marchas 
(fig. 7-J) . Os garios sao comandados pela alavanca seletora liga- 
da a ala vanea de mudanzas por urna h&ste, O bloqueio das marchas 
se faz por esferas e o bloqueio dos garios por cilindros de retém. 

Para a marcha-a-ré há urna engremgem montada em um elxo á 
parte (35 e 36, fig. 7-J), 

no 
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FJffr l-J — Corte LmcitfudJnal da tai va ñe mudanzas e diferencial 


A Uiistripi m-ostra a tabea de mudanzas e diferencial da Hcmabi, euj»i corúa 
sí sitúa do lado direito. Na seddn e no Karnunn Chía ¡a roma sí sitúa, do lado 
(nKquerdo d:i Iransmisvao. 


1 — Arvqre primaria 

2 — Pinháo do difereneial 

3 — Coros do diferencial 

■i — E tigre na ge ns d!t I. 4 velñeidadc 
3 — Enirnsagens de 2. a velwidade 
0 — Engrenagens de 3. a velocidad e 
7 — Engrenagens de 4> J veioeidade 
S — Alava nct sí Ir tora das bastes 
deslizantes 


9 — Engrenagem planetaria 
ID — Engrenagem satélite 

11 — Careará da transmisslo 

12 — Motor de partida 

33 — Gario da embreagínn 

34 — Colar da ímbreagcm 
15 — Bujdís de esíoamento 


Um anel de vedagáo, (3, fig. 7-J) impede que o óleo da caixa pene- 
tre na car caga da embreagem. 

DifQrensioh — o diferencial é do tipo convencional por pinháo e 
corea e se caracteriza por sua simplicidade e resistencia . Compcte-se do 
pinháo, coroa, caixa do diferencia), semi-árvores e. juntas desli- 
zantes ou homoc i héticas, Os pínhóes satélites sáo em número do doís, 
rriontados sobre um eixo coraum (fig, 13-J) . As planetarias, também 
duas, naturalmente, possuém um prolongamiento oca onde se abriga a 
extremidade chata da semi-árvore, dois e&lgos de articul&cáo. os 
quais constituem a junta que permite a suspensáo independente das 
rodas traspiras. Essas juntas desempenham o mesmo papel das juntas 
de Cardan, sendo, no entanto, mais simples. O conjunto do diferencial 
se apóia em doís relamen tos, um de cada lado da carcasa, como se vé 
na fig. 15-J, A regulagem da folga do conjunto se faz por meio de 
améis de espessura calibrada junto a os relamen tos de apoio. Essi folga 
só necessita ajuste posterior no caso de substituido da carcaga da caixa- 
diferencial ou do pinháo e CCrOa, o que raramente ocorre. 
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As semi-árvores sao protegidas por dois tubos (‘‘trombelas’"') 
c possuem aínda duas sanfonas de borracha para evitar o vazamenlo 
cíe oleo (4. fig. ]-M t pág. 178}, Na exli'cmidadc da roda, a £é*ni-áirvOre 
se apoia cm um r alamento nos seda lis o 2 nos utilitarios, encerrados em, 
uma pequeña carcasa e bem protegidos contra o pó por vedado res e 
centralizados por buenas de metal macio, 

Os utilitarios possucm aínda urna caías de reduqio em cada roda. 
Esta cabo so eompoe de ciuas engrenageils, urna ligada ao eixo da roda, 
e outia presa a bengala. Essas engrenagens permiten! urna reducán 
permanente de 1; 1.4 na Krnnbí de 3G HF e 1:1,36 na Kombr "1 300”, 
que proporciona maior íorca ñas rodas de tiaqSo para vencer cargas 
e esforqos elevados sem forjar o motor. (V. fig. 3-J, pág. 114} 

ManuUmáo, — A lubrificado corre ta, de ácórdo com o sumario de 
manuteneáo fpágs, 254, 255) é o único cuidado que a cauca de mu- 
danzas e o diferencial nxlgem. Também a caixa de redujo só exige 
lubrificadlo. No manejo, recomendarse o uso adequado da embreagém. 
cujo pedal deve ser calcado até o íim do curso ñas mudanzas, e (roca 
de marchas na oca$iác propicia. 

SERVIAOS MECÁNICOS NO CONJUNTO 

Se merecer os cuidados básicos de manutenqáo, o conjunto dura 
tanto quanto o veícuto todo, raramente neccssítando reparos, com ex- 
cessáo de pequeñas pecas sujetas a maior desgaste, como as juntas e 
vejadores de óleo, huchas c rolamentos das rodas. Mas sao servíaos 
simples que náo requerem desmontagem ge ral. 

Fassamos assim a descrever os servidos mecánicos mais comuns p 
que nao Tequerem a desmontagem do conjunto. 

Sufojfítwr^íre éo$ yedudores Joj rodos, rdomentQs, juntas oj eípírfs- 

tfores. — o desgaste nessas pc^as geralmente se mantfcsta sob forma 
de ruidos ou vasamento de óleo, no caso de anéis de vedadlo de- 
feít uosos. Para se desmontar o conjunto da caixa do rol amento, nos 
sedans, e da caiJia de redujo, nos utilitarios, re lira-se a roda e leva-se 
a désmontagem até o ponto neeessário para a substituido da pe?a era 
quéstáo. Vejamos como proceder em relacáo aos dois modelos, 

— Suspende-se o carro sobre eavalctes ou no macaco bem colocado, 
o retira-se a roda. Nos sedaos, retira-se a capa do rolamento e nos uti- 
litarios, deve-se retirar também o cilindro de freio da roda e as sapatas, 
para poder atingir o reten lor do rolamento (Si, fig. 3-J) . 
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Jipi. - — Corte da. ponía do (■ í^o díi ruda 

ír;iicira (sedan e Kannann Ghia>. 

i — Espillador ciltTtiQ 

£ — Junta de bflT radia 

J — JtinU di ttdifÍD do releotur do ro- 
ja menta 

4 — Roiimcnto 

5 — ■ Espadador interno 

6 — setubárvore 
4 — Arniela 

É — Flu,ii(í£ di ijHtin du tubo da sefli ¡-ár- 
vpre 

9 — Vedadqr 

10 — bellídor dí ¿|£q 

11 — Tani bf>r dt frtio 

A fig. I M <[>a.p. 1.TS) m ostra, «a# 
peyas destacadas. 



— A fig. L-M mostra a seqüénria das pe^as que deyem ser ict Lia- 
das: o reten tor do rolamento (28) , presa pelos parafu sos (31) e o ve- 
dador (29). (V. pág, 178} 

— Se o objetivo é a retirada do rolamento, entao retir a-se também 
o prato do freio e pode-se entao retirar o espacador externo (27), as 
juntas t arruelas (24, 25 c 26), nos sedan*. (Fig. 1-M, pág. 173), 

— ■ O rolamento se retira com auxilio da ferramenta VW 241 a: 
retira-so também a hucha interna (22). 

— Nos utilitarios há hgeira diferenga: depois de retirado o prato 
do ícelo, retira-£e a hucha intermediaria externa, a junta f a arruela e 
depois, o rolamento e a hucha interna. (V. pág, 114) . 

Na remoiitagem, deve-se substituir as pequeñas juntas de borracha 
vedadoras e também as huchas espadadoras, se essas apresen tarem 
sin ais de desgaste ou deformacáo, u vedador dere ser levemente unta- 
do com óleo na remontagem. Na reposto do retentar do rolamento 
(capa) observar que o furo de escoamento do óleo fique voltado para 
baixo. 

A tür^áo de apérto dos parafusos da capa da c arcaca do rolamento 
dé ve ser de 6 kgm c a da porca da semi-árvore, 30 kgm. O contra -pino 
de ve ser novo. 
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3 f c A C-iKsa cta redil C'j.o dos utilitarios inttit^Lrníiitc desit'iüti r l2.d;L 

parte restan ?c dc^sc tonjonEo tatüntf*-st tito rápUuLo que trata da 
íiusperi sita trasein ttai utilitario;»). 


S — Parca do tambor de íreio 
9 — Contra-pino 

H — Carcasa da caixa de reduelo 
i 3 — Pino gruia 

12 — Pino de rctcnciio da Erombeta 

13 - Taittpa da careaba de retlucio 

14 — Farafuso estojo (wfsSflffltiiQj 
M — Arruéta de pressío 

Ib — Forra sextavada 
I" — Engrcnasem de reducto 
1 # — Auel de retengo do rola mentó 
Hi — Rujio de abastecí mentó de óJeo 
— Ponía do éixo com engrena^em 
de reduciO’ 

23 — «fuñía do lampa da carraca 

22 Arruela de premio 

23 Farafuio sextavada 

¿5 — Rucha, espadadora interna 
— Holamcratos da ponía do eiso 
27 — Rolamento? da semi -árvore 


2S — Arruela de encostó intermediaria 

29 - Anel de vedíSííto 

30 — , Hucha espadadora esterna 

31 «— Retentar dio rolamento fta roda 

32 — Junta da Campa do redámenlo 

33 — Vedador do rolamento 

34 — Arruela da lampa 

35 — Armela de pressio 

3C — Parafuso de fixafáo da lampa 

37 — Tambor de freio traseiro 
44 — - Amorlreedor (ftócii-o 
15 — Huí ha de borracha do amorte* 
«redor 

iü — Tubo para a hucha de borracha 
47 — Parafuso do amorteccdor 
18 — Arruela 

49 — Paral usó sextavado de fixa^ao da 

a marte ceder 

50 — Arruela de precio 

51 — Porca sextavada 
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Detmontag*m da caixa de r^óugóa das utilHárioi. — Já Timos que 
essa caixa se constituí tao sementé de 2 engrenagens, urna ligada a 
semi-árvore e mitra a roda. Se a caixa se mostra barulhcnta ou com 
va Tornen tos de óleo, deve-se proceder a sua desraontagem total ou par- 
cial, conforme o caso. 

Suspende-sc a roda no macaco ou toda a traseira do carro em 
cavaletes, Drena-se o óleo da caixa pelo bujáo de escoamento. 

— Betíra-se a roda com o tambor, o prato do freía e o rolamento 
externo, como já detal hamos, e depois a lampa da carcasa da caixa 

de redujo. Há urna junta nessa jungáo que deve ser substituida na 
remen tagem. 

— Ectíra-se o anel de reten-gao do rolamento na semi-árvore e 
pode-se eutáo retirar o rolamento externo (27, fig 3-J), a engrenagem 
ele reduqao (17)* a ponta do eixo com engrenagem de reducto (20), O 
tq3 amento interno (26) se retira com auxilio da ferramenta \ r w 242 T. 

A retirada da carcasa da trombeta só pode ser feita com auxilio de 
urna prensa c a cabía de mudanzas parcialmente desmontada. Há 
um pino chanfrado que prende a carcasa a trombeta. 

A desmontagem indica os servidos mecánicos necessários, depois 
do que procede-se a montagem em sentido inverso. As juntas de borra- 
cha devem ser obrigatóri&mente substituidas. Depois da montagem, 
enche-se a caixa com 0,2& litros de óleo de transmissao, SAE &0. 


retirada da transmissao 

Qualquer servido mecánico que implique em substituido de pecas 
internas só pode ser realizado retirándose o conjunto do veículo, para 
c que é necessário o concurso de tnés pessoas, conheclmento técnico ne- 
cessário e emprégo de fmament&s especiáis. 

— Suspéndese o carro sobre cav&ietes e procede-se a retirada das 
rodas, Soitam-se as parcas dos tambores com o carro no chao. 

— Retir a-se o motor como fieou descrito anteriormente. 

— ■ Retira-se tbdas as ligaedes da caixa e das rodas com outras 
partes do cano: cabos do freío de máa, tubulado do frelo hidráulico, 
suportes, etc,, de modo que o conjunto fique livre de qualquer ligagád 
com o chassl. Desfaz-se -o acnplamento da haste de comando da caixa 
de mudanzas, através da abertura de üispeijáo do assoalho. 

Betiram-se os parafusos que prendem a carcaca do rolamento a 
placa da suspensáo, urna de cada lado (sedans) . 

Nos ultilitárlos, antes de se soltar os 3 parafusos que prendera a 
carcasa da caixa de redugáo as placas da suspensáo, recomenda se o 


US 


F]£. 4-2 — Retirada d& para- 
ruso do Kupartr di tnn^ 
missio < sedan) * 



uso de um grampo que firme a ponta do eixo, onde se encontra a poma 
do tambor, á placa de suspensáo, prendendo essas duas partes enquanto 
os parafusos sao retirados. A finalldade é impedir que as roscas dos 
parafusos sejam dañineadas, fisse grampo se usa também na re- 
montagem , 

— RetLram-se os p&rafusos e porcas dos calcos de apoio da caixa 
e, por finí* os parafusos que prendem o suporte de sustentaíáo ao 
edassi, enquanto se coloca una macaco de rodas embaixo da caixa, 
para que a mesma seja retirada por babeo e pela parte traseira do carro, 

— A desmán tagem do conjunto pode ser sobremodo facilitada com 
auxilio do suporte VW 9(H : que prende o conjunto* pela parte esquerda* 
ao suporte de desmontagem e montagem VW 303. 

DESMONTAGEM DA TRANSMISSAQ 

— Retir a-se o motor de partida, o colar da embreagem e a caixa 
que abriga a al&vanca seletora das bastes deslizantes. 

— Retiram-se os parafusos que prendem as duas metades da car- 
casa, de modo progressivo. 

— Algumas oonsider&qoes devem ser feitas sóbre a substituicáo 
das carcasas, se lór csse o objetivo da desmontagem . Fundamentalmen- 
te* a necessidáde de substituido de urna carcasa, o que só raramente 
pode ocorrer. Implica na obrigásao de substituirán das duas* porquanto 
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Fiff. a-J — A caiia d* 
mudanzas sem a 
metade d 1 r 1 1 t a 
mostrando as mo- 
res primári^ e 
cundiría c u dife* 
reniiil (sedan). 

Na caixa de mu- 
danzas tía Kambl, 

a cor&a se- localista 
do ladn clirflio. 
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ess&s pecas sao usinadas aos pares e nao podem ser substituidas sepa- 
radamente, Outrosstm, essa substituido implica era nova regulagem da 
centralizad** do diferencial, o que se faz por meio de anéis de regula- 
gem de espessuras determinadas. Ésse ajuste é descrito mais adían te. 
No entanto, as partes internas, isto é, o conjunto das árvores primaria 
e secundaria, as bastes deslizantes e garfas de mudanzas podem ser con- 
servados, desde que estejam em bom estado. A substituidla das carca- 
sas nada tem á haver com as partes internas. 

— Retirados os parafusos que prendem as carcasas, pode-se enliio 
retirar a metade dlreita, que é urna simples tampa, ja que o conjunto 
de bastes deslizantes e garios se aloja na metade esquerda. 

— Nos sedaos, retiram-se as árvores primaria e secundaria e depois 
o conjunto do diferencial. Na remo^áo do diferencial deve-se observar 
e marcar exa lamente a posólo e a locai^acao dos de regutagem, 
para que voltem a ocupar os meamos lugares que ocupa vam inicial- 
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Fip, fi-j Cartaga t pegas externas da calx* di mudanzas parcialmente 

sincronizada. 


1 — Carcasa da transmisSao 
Z — Pino de centrogem 
3 — Rujio di (scsameato 
i — Caigo de plástico 
$ — Tampáo 

6 — Bujao di abáiltcimtnlD 

7 -- Parafwso estojo (pr^ioneirq) 

R — Arrusta de presúo 

3 — Purea sextavada 

10 — Parafuso estoja < prisión e.i.rü) 

11 — Armela de pressáo 

12 — Parca sextavada 

i 3 — Par a luso estojo iprisioneiro) 

14 — Ar rucia galvanizada 

15 — Forea sextavada 

IB — Bucha da eirá da inñuxidu do 

motor de partida 

|7 — Suporte do cabo da emb reage m 
ÍS — Paral uso sextavado 

13 t— Armela de precio 
20 — Pone* MxUvAda 


21 — Parafüs* sextavada 
23 — Parafuso sextavado 

23 — Csisa da a la vanea sllctoru 

24 — En cha da al a va oca 

25 — Junta entre a carcaj do tram- 

bu (ador e a carcasa principal 

26 — Anel de regula geni (papel) 

27 — Suporte da carcasa 

28 — Parafuso de fixflgáo do suporte 

25 — Armela de presiao 

30 — CaÍ£ü de borra cha -metal 

31 — Parar uso Sextavado 

32 — - Armela de pressao 

33 — Parca sextavada 

34 — Placa de caigo dizuteíra da 

Lmistn tesan 

35 — Caigo diantefrn da trans.ni lesa a 

36 — Armela galvanizada 

37 — Fzrafuao sextavado 





S — 
!) — 

l& _ 

1! _ 

13 — 

13 — 

H — 


13 — 


16 — 


Fig. 7-1 — Componentes Internos da Paisa de mudan cas 


A more primaria 
Chavetas 

Yedador da árvore 
primaria 

KolamChto dianiciro 
da árvore primaria 
Arruela de trova 
Kola mentó de agil- 
ita as da árvare pri 
mirla 

Rucha «pagadora 
das engrenajEíns de 
3.* * velocidades 

Arrulla de segu- 
ranza 

Porga sextavada da 
árvore primaria 
Hola menta de aga- 
Ibas da árvore pri- 
m ¿ría 

Pino rtlrnlor do ro- 
lamento iA partir 
do ehasSis n, 1133Ü'!) 
101/CJ 

Calco dg regulagEm 
Carpo do Sincroniza - 
rior de 2 * velocidad? 
Mola di retina do 
sincronizador ríe 1. a 
e 2A velocidades 
Reteñí da silMHDl- 
radar de l. 1 t SA 
velocidades 
Ancl de retengáo 


17 — Engrenacem da 1. a 

velocidad? 

18 — And Sincronizador 

da fc* 

15 — hngrciiagem da 2_- 
veloeidadc 

20 — Ducha das crigrcnu- 

¡gens da 2. a e 3. a ve- 

Inridades 

21 — Jogo de engrenagens 

da 3. a i l- 1 veloci- 
dades 

32 — And sincronizador 
da 3 A el 1 veloci- 
dades 

23 — Carpo do sincroniza- 

dor de 3A e 4-* 

24 — Mola dó rttep. retcm 

25 — Relém do sincr, do 

3. a c 4. a velocidades 
2S — Manga de en greña - 

menta de 3. 1 c l* 

27 — Bocha da engrena- 

rem de 4 A velqci- 
dade 

28 — Jago d* engrenageni 

da 4. a velocidad c 

29 — Arrucla de encósto 

da engrtMpfiii de 

4. a velocidad e 

36 — Fallos de regula gem 
31 — Rol amento duplo da 
árvore secundarla 
52 ■— Atril de rrtengao da 
raíame nía duplo 


33 — Armela de travá 

34 — > Parca sextavada da 

árvore secundaría 

35 — Pncrcnarrm de mar- 

cha a ré 

36 — Elxo da engrenagem 

de marcha a ré 

37 — ■ Pino de retengan do 

cixo de marcha a re 
3R — Alavanca soletara 
39 — Garfo de I a e 2. a 
velocidades 

45 — liaste deslizante de 
l. 1 t 2. a velocidad? 

41 — Garlo seletar de 3* 

e 4. a Velocidades 

42 — Has te deslizante de 

3. a e 4. a velocidades 

43 — Garlo scJctor de 

marcha a ré 

44 — Armela 

Í5 — ■ Par Atuso sextavada 

45 — Huistei deslizante da 

mancha a ré 

47 — Parafuso sextavado 
4* — Ar rucia de precio 
19 — Rucha -guia da mola 
do dísp. de travu- 
rnefito 

50 — Mola do dispositiva 

de (racamento 

51 — Rifen do dispositivo 

de ( racamento 

52 — Rloqueio das mar- 

chas 

Ü9 


mentí. Esse cuidado é im prescindí ve | $e e$sas pegas nao forera 
substituidas, 

— Nos utilitarios,, reüra-s* primeiro o diferencial e depois as ár- 
vores primaria e secundaria, observándole o mesmo cuidado em rela- 
jan ao diferencial. 

— - Retira-se o eixo da engrenagem de marcha-a-ré, preso per um 
pino, (37, da ílg. 7-J) e depois a engrenagem. 

Permanece m no lugar apenas a s bastes deslizantes e garfas que 
so devem ser retirados so fór mesmo necessário . 

— Para retirá-los s retiram-se os ímjóes que se encontram do lado 
de fora da caúca, depois do que podc-se íntroduzir pelos furos a chave 
para remocáo dos parafusos que prendera. As respectivas bastes, os garios 
de 1. a e 2 » e o dé 3. a e 4. a . O parafuso de íixagáo do gario de marcha- 
a-ré na baste é retirado pelo lado de dentro. 

— Retirados os garios, pode-se puxar as bastes, o que deve ser feito 
com cuidado a fim do evitar que se percam as esferas e molas do dis- 
positivo de retém. Também se retirara as duas travas de retém que 
se intercalara entre as bastes. 

— Retira-se o garfo da embriagan e depois os dois Teiamentos do 
diferencial, que se alojara um em cada carcasa, cora o extrator VW 290 b. 

— Para desmontagem do diferencial, retiram-se os parafusos que 
prendera a tampa A tarcaca. 

Desmontado o conjunto, procede-se ao exame de todas as pe§as, 
mesmo que a desmontagem tenha. um objetivo determinado. 

Dcsmortta^crit dfer árvore primária. — As referencias sao feitas em 
relaclo a fig, 7-J. O rolamen fco de agulhas (6) se retira a mfia Para 
se retirar a porca (9} prénde se a árvore em um témo, o relámeme* (4) 
e a engrenagem da 4. a (2S) se retirara cora auxilio da piensa VW 400 
era combinado cora as ferramentas VW 401 e VW 40S. A hucha es- 
pac adora {!) se retira cora urna chave de fenda, Para se extrair a en- 
grenagem da 3. a usa-se a prensa VW 400, em combinagáo cora as f erra- 
mentas VW 401, 409, 421 e 43 L 

Examinam-se todas as pc^as, substltuindo-sc as que estiverern em 
mau estado. O crapenamento máximo permitido da árvore primaria é 
de 0,05 mm medido na sede do rola mentó de agulhas. Se o em pena- 
mentó ultrapassar casa tolerancia, a corregió se fas a frío. 

Se f6r necessário substituir engrenagens essas so o podem ser era 
conjunto, isto é, aos pares. 

Para facilitar a montagem, aquecem-se as engrenagens e rolamcn- 
tos em um banho de óleo, a SiFC. 





Ártore secundaria e petos anexas, ^ A fig. 7-J também mostra a 
árvore secundaria e a desraontagera disse conjunto torna-se mais fácil 
com auxilio de ferramenta VW 314, paia apolo da árvore secundáría. 
Naturalmente, todas as engrenagens, rolamentos e buehas so podem ser 
desmontados pela extremidade da porca, pois na outra se encontra o 
pinhao que é solidário com a árvore. Asslra, retira se a porca e todas 


Fi*. &.J — Corte do üLnrrani- 
jaáor de 3." t 4. a vcloci- 
di4ct. 

1 — EQ^rinigtm de 4. a velo- 
ctdldo 

£ — Atial.'i ¡tinrrohlzadoreí 

3 — EnjjTenagem de 3. a vi- 
lacid.ide 

"i 1 * — ftdn edíie tra ancla 
smrrcralzíidorfrs e AS fa- 
ces das ingreineens. 
Folj^ norma): 1,1 Rtm. 
Limite; 4,3 mm. 


Fiff- S-í — Retirada da en- 
eretiapein de 4.* ve loe l- 
dude da árvore secunda- 
rla. 

Ketirn-se ílcpois a hu^tu f o 
and si ne rón ¡xailOr desusa en- 
I>c{jois o sinerfl* 
niaaijffr dessj engrenagOm. A 
cernir, o sinernniissAdor de 3. a 
e 4. a , o and slnoroEiizador e 
a eiigrenieeni de 3. a , a bueba 
das Engrenagens 2 i c da 
3. 1 , tu^reiugrem da t 
arel sincronizador. 

Por [tan eilrair a engrana- 
S™ de 1,' do ctjrpo do sin- 
cronizador da Z,*, os reléns 
do siacroutíador e o siiu ro- 
nlí.a<ti>r, a a r rué la espadado- 
ra, e □ rolamento de aguíes. 
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Bloqurli dm 



Flf. 10 -J — 
I-arfo* 

1 — TimpiD 


Z — Ciaste desÜHHte de 
marcha a r* 

3 — liaste dcslíianü* de 1.* 
e %.* veleidades 
i — Hasls deslizante de 3* 
el,* velocidades 
5 — Reléns 



as engrenagens, sincronizadores e huchas e os deis relamen los* na se- 
qüéncía mostrada pela Ug, i-X 

A pos a désmontagem leva -se a efeito a Inspegáo géral e cuidadosa 
de todas as pesas, substitulndo-se as que apresentarem desgaste exces- 
ivo, principalmente no que se refere as pesas dos sincronizadores que 
sao os responsáveis pela su a vi da de na troca de marchas. Na remonta- 
gejn, mede-se a folga entre os anéis sincronizadores e as laces de con- 
tacto das engrenagens de 3. a e 4. a , como está indicado pela letra “a" 
na flg. 9-J, 

Se fór necessário substituir urna das engrenagens da 4. a , 3. a , 2. a ou 
1. a velocidade, a substltuis&o só pode ser feita em conjunto, isto é, am- 
bas seráo substituidas. 


Fif. 11-í — Sequcsela de 
apérto das pOrca* Has pA- 
ralnsos de unlia das cur- 
nfu. 
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MQNTÁGEM DA CAIXA DE MUDANZAS-DIFERENCIAL. 

A reman tagem da cabea nao apresenta nenhuma dlficuldatíe, desde 
que se observe uma aeqüéndft Inversa da désmontagem e cuidados es- 
peciáis, como se segue: 

Antes da remontagem, verificase o estado das huchas de apoio do 
garfo da embreagem e també m a bu cha de apoio do induzido do motor 
de partida, É boa norma substituí-las, porquanto nova substituido só 
poderá ser feíta com a desmontagem da caixa. 

A reposi^ao dos rol amentos do diferencial deve ser íeita com a 
prensa para que fiquem perleramente encaixados. A tolerancia máxima 
de desvio é de 0,004 mm. A ferramenta adequada é a VW 290 a, 

o diferencial só é montado depois de sofreí os ser vicos de revisao 
que estáo detalhados adiante, 

A montagem das bastes deslizantes é a operaqáo que se segué, colo- 
ca ndo-fie primeramente a basto do garlo de marcha- a-ré, prendando -se 
o garfo na haste. colocam-se as esferas e as molas do bloquelo e depois 
as has tes dos garios de I a e 2.a e de 3 a e 4.a. O comprímanlo normal 
das molas dq retém é de 25 mm. Se for inferior a 23 mm devem ser 
substituidas. 

Antes de se coloearem as árvores primária e secundaria verifica-se 
se funciona bem o mecanismo de rctém; quando se engata a L a ou 
2. a as duas outras hastes devem fícar bloqueadas. 

Colocare a engrenagem e o ebeo de marcha a ré, fixando-o com o 
pino de reten^ao. 

Montam-se as du&s árvores e o diferencial, observando-se cuidado- 
samente a correta po&igáo dos anéis da regulagem do diferencial, 

Coloca-Se o garfo da embreagem. 

As superficies de contato das duas metade$ da carcasa devem estar 
perf sitamente limpas antes de serem levemente untadas com urna ca- 
mada de um bom veda- juntas. Colocam-se apenas 4 parafusos e veri- 
fica-se se as marchas podem set trocadas com facifidade, Só entao co- 
locam-se os outros parafusos e parcas., apertando os meamos na se- 
qüéncia indicada pela flg- 11-J a urna tor^io de aperto de 2 kgm. 

ficpcfícóe da caixff dí» crloronca setetora. (Trambuíadorí. - — Essa 
carcasa serve de apoio aog dois rolamentos das árvdres primária e se- 
cundiría, como se vé na fig. I-J — Ésses rolamentos devem sofrer urna 
compre ssáo de 0,2 a 0 r Il mm, valor ésse determinado pela espessura da 
Junta entre a carcasa da ala vanea e a caixa. 

Para se determinar o valor da espessura des&a junta mede-se a pro- 
je^io dos rglamentos para fora da caixa e a profundidade de seu$ alo- 
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Fig, 12- J — Elementos, para cálculo 
das ^pt^uri-> das )uit(9S entre 
a raita da alavanco aeletora c 
íi careaba da «tisa út Piudan- 
cas 


1 C aá na tía alavatif i seletora 

t — Arvore secundaria 

3 — ÁrvOTC primaría 

4 — Junta da tartaja 
í — Junta de papel 

C — Frnlundidrdr do alo jamen ÉO 
rio íoUmentu duplo 
U — Prajefio do foJamento duplo 
para Cora 

E ^ Profundictadc do rnlimeoto 
da árvore primaria em rtla- 
cüo a superficie de june So da 
carraca. 

As medidas acima Se efetuam rom 
um oncrometro de proíuudi rinde. 


i 



j amentos na carcaga e as¿im consegufrse obter a, espessura das juntan 
Naturalmente, a medida dos rolame-ntos para fora e para dentro só 
pode ser bem aferida estando os mesmos bem alojados na carcaca. o 
que se consegue com leves pancadas de um martelo de plástico. A 
jig, 12- J m ostra as medidas que se tem de tomar para cálculo da espes- 
aura da junta e da junta de papel. Todírs as referencias que sao f citas 
a seguir di¿em respeito a fig. 12-J, Exemplo de cálculo: 


ProjecáO do rolamento duplo para dentro (D> 10,60 mm 
Profutididade do alojamento na c&rc&ca 1.0) — 10.30 mm 


Diferenga 0,30 rom 

Para compensar a d iteren*; a, a espessura da junta seria de 0,30 rom. 
Mas como de ve ha ver urna tensáo inicial sabré o rolamento duplo no 
valor de 0.02 a 0,11 mm. ou seja 0,05 mm em media, a espessura da junta 
será diminuida desse valor, ou seja 0,30 — 0.05 mm —0,25 mm 

Quanto ao rolamento da árvore primaria, a tensad inicial deve ser 
a mesma, ou soja 0,05 em media. 
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Assim, se a profundidade dio rotamente para dentro fór de 0,15 mm, 
por exemplo, (medida Ej, a espessura da junta de papel (a), será de 
0,18 mm -b 0,05 mm o que dá 0,23 mm como resultado. Essa junta deve 
ser colocada junto ao rolamento bem concéntrica com este e antes da 
junta principal, como se vé na fig, 12-J. 

Determinadas as espesuras das juntas, coloca-se no lugar a catea 
da ala vanea, verifican do-se antes se todas as bastes dos garios 
estáo em ponto mor lo. Depois de montada a catea, verifica-se se todas 
as marchas se engrenam com facilidade e sú entao monta-se a trana- 
missao no chassi. 

REPOSICÁO DA TRANSMJSSAG 

Mt 

A reposigáo da transmissáo se faz em ordem inversa a da retirada, 
observando-se os seguintes cuidados: 

O uso do suporte VW 609 para o eixo traseiro facilita a operario, 
O conjunto é levado ao lugar com o macaco própi’io, enquanto dois me- 
cánicos, um de cada lado, repdem as trombet&s nos bracos da suspensao. 

Os parafusos do suporte da transmissao devem ser bem lubrificados. 

Apertam-se primeir amente as porcas sextavadas de fteagáo da parte 
dianteira e depois as por cas para fteagáo do suporte da caixa aos caigas 
de borracha trasciros. 

verificar se os parafusos no disco de acoplamento estáo bem co- 
locados em suas sedes iva a la vanea de selegáo e na alavanca de comando 
de mudarlas, e travá-los. 

Na rcposicáo das carcacas das cateas de redugáo dos utilitarios, nos 
bracos da suspensao, devele usar um grampo para firmar essas pegas 
ao se colocarcm os parafusos. 


SERVIAOS MECÁNICOS NO DIFERENCIAL 


Dcsmontage/n. — Para se desmontar inteiramente o diferenciad 
retira-se o arame que serve de trava comum a todos o$ parafusos e re- 
tiram-se ésses parafusos, separarte o-se assim a tampa da catea do dife- 
rencial. A fig. 13- J mostré, o diferencial desmontado. 

Depois de examinadas todas as suas pegas e f citas as substituigóes 
necessárias procedc-se a montagem levando em eonta os seguintes 
cuidados: 

A operagáo de montagem se torna bem simples eom o uso do su- 
porte VW 314 ou V%V 664 (desenlio para fabricagso propria). 


m 




« na 

« s 


f£ 

5g5S 

!* I | 


Ñ 

EB, ri 

4 

BOg 


m 


s*5< 


íí<Í 


BiSf 

5 E O 


1¡ js 


ti 


li 


n 






-g V t1 — 


*-8 


¿j 

^ .-■ . 




*| ■■ -- ** 




*T*sii 


a 


M cS5- 


126 


Se foi feita substituido do pecas que impliquem em ñivo ajuste 
tío diferencial, este ajuste deverá ser íeito dentro do rigor técnico reco- 
mendado, pelo que tai operado nao podo ser realizada por mecánicos 
Inexperientos e sem os aparelhos de meditía nceessárics, 

REGULA G-EM DO DIFERENCIAL. 

Essa regulagem se relaciona com a córrela posicáo relativa do 
pinháo e da coma dentro da carcasa a fim de se obter funciona mentó 
silencioso, suave e longa duracáo das pecas désses mecanismo. 

Essa operacáo é ímprescindivel quantío se substituí a carcasa da 
transmissáó, pe^as do diferencial e da árvore secundaria, ou quando, 
na remontagem, deixa-se de marcar a colocacio exata dos anéis de 
regulagem. 

O conjunto do pmhao e da coroa em sua fase de fabricado, depois 
de submetidos a rigorosos testes em máquinas especiad, sao marcados 
com indicacóes que permite m sua ajustagem ideal. Es$as marca?oes 
$ao íeítas no pinháo e na coroa t intíicam certas medidas e alastamen- 
tos que devem ser observados no cálculo dos caigas de regulagem (10 
na fig. 13- J), de cuja espessura depende a precisad da regulagem, ou 
melhor, a correta posicao da coroa dentro da carcasa, A posigáo do 
pinhao se determina pela espessura dos calaos de regulagem indicados 
pelo nP 14 na fíg. 22-J e pelo n.° 30 na fig. 7-J, 

As medidas necessérias para o ajuste do diferencial s ¿o as seguíntes^ 


Abreviaqao 

Medidos 

Medida 

Prescrita 

A 

Largura da metade esquerda da 



carcasa 

72,55 mm 

B 

Largura da metade direita da car^ 



Cá£a „ 

72,55 mm 

J 

Largura total * . « - . ¿ 

H5,10 mm 

L 

Comprimento da calxa do dife* 

’fc 


rencíai 

13íT,D0 mm 

G 

Distancia entre a base dá coroa na 
cabra do diferencial e a face de 



encesto do anel de regulagem . . 

28,9 5 mm 

■ 


Cada conjunto é marcado com um número de grupo e so podem 
ser substituidos ao$ pares, isto é, coroa e pinháo. 




¡ 2 ? 




R — 1 




ric. lá-J — Medida* nÉtcfitáfiai para ájustr do diferencia L 
A* llusirac-üíS rLrStzi página niostrnm o diferencial do StdtD. No da Kombi 
aa rurfams c medida* as ínfimas, mas a torna se situa do lado dirciio. 

As mareacoes indicadas fia íig- 14 -J assim se tFfiduzem: 

p — número do grupo. 

T distancia do centro do pinháo a base da coroa (Ocluíante: 

40,00 mm). 


¡2S 


t — afastamento da medida teórica T. 

R — distancia do centro da coma k face frontal do pinháo. 
r — varia^áo da medida nominal R. 

^ — folga entro os flanco 3 dos dente?. 


Fresagem 

KlingeWberg 

7:31 

Gleúson 

8:35 7:31 

Mürcagáo 

K 

V 

JVdo t&n marcando 


59,22 mm 

50,22 mm 

59,22 mm 55,75 mm 


üleasDU 8/35 - emprendo somrntc no- vedan 


A tensáo inicial da carcaca da transmissac sobre os rol amentos 
do diferencial é de 0,14 mm mais ou menos 0,01 mm. Assim, para cada 
artel de regulagem a tensáo é igual a metade désse valor, ou seja, 
0.07 mm. 

Já se d ispee assim de todos os dados para o calculo da espessura 
dos anéis de regulagem cujas formulas $áo dadas mai$ adiante, 

Para se oblcr as medidas necessárias pode-se usar as ferramentas 
e calibres torneados peía fábrica, ou empregar cutres recursos, como 
veremos a seguir. 


MÉTODO DE MEDIDA COM PERRA MENTAS VW 


Límpam-se perfeit ámente os rola mentes do diferencial c as super- 
ficies de seus alo jamen tos e coloeam-se os mesmos cm seus lugares, 
centrande-ús na prensa hidráulica VW 400- 


Fitr. 1 É> - J — O Calibre VW 

¿sy b CO I TI i; d |> ny aneil 

interno do rnln mente fs- 
querd» do diffrerriil, 
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— Colocase a árvore secundária (plnhao) na metade esquerda da 
carcasa da transmissáo, batendo no mesmo ligeiramente no sentido 
do diferencia! para eliminar a folga, 

— COloca-se c calibro VW 289 b no anel interno do redámenlo es- 
querdo. Aperase para dentro o pino de contacto do calibre (4, fig. 
17-J) a fim de que nao toque na face do pinháo e firma-se o mesmo 
nessa poáqao com o parafugo de carretllha do calibre.. 

— Monta-se a metade direita da carcasa da tratismissáo e aper- 
tam-se 4 parafusos para manter as carcasas unidas. 

— Monta-se uní relógio mícrométrico em um estójo no flan ge sexta- 
vado como se vé na fig. 17-J e flrma-se o ponteiro em zero. tendo a 
ponta encostada no calibre VW 289 b. 
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Fig, 17-J — Medirías forntti- 
das peto calibre VW ,ÍS9 b. 

1 — Eeloglo micromctricq 
Z — ftüLqjnenlos 

3 — Calibre VW 283 b 

4 — Fine de contato do ca- 

libre 

5 — Arvure secxin diría 

6 — Carcasa da transmiasáo 

F — Com primen Ld do calibre 

H — [>« laca uve rito Indicado 
pelo relógio mi cromé' 
trícq 

IS" —* Comprimcnto do pino 

R — DLdáncli entre □ centra 
da corea * 4 face fron- 
tal do pinháo. 


— Gira se entao a carcasa de 180°. O calibre VW 2 69 b natural- 
mente se desloca dentro da carcasa e ésse deslocamento é indicado pelo 
reióglo. Se somarmos ésse deslocamento ao comprimento total do 
calibre (F, na fig. 17-J>, teremos a medida total da largura da carcasa: 


Gomprimento do calibre; 144,04 mm 
Deslocamento "H tl +1 F 16 mm por aúpaselo 


145,20 mm™ largura J (total) 


Fie, Í8-J — Mükío de 
se medir a largura 

ÍA) da e&jrcsMpa és- 
íiMerda. Para se 
qblEr a largara da 
metade dimita ÍB> 
o ¡man e * 
xnesind. 



Antes de se retirar o calibre, solta-$e o parafuso da carretilha ? 
faz-se com que o pino de contacto (4) se enceste na face do pinhao, a 
ftm de medar a distancia N (fig. 17-J). Essa distáncla» samada a medida 
do raio do calibre, que é fúta, nos dá a medida R, que vamos precisar 
para ajuste do pinhao. 

Medida da largura B da mútade dimita da cateaba. JSsSa me- 

dida se obtém com auxilio de urna régua e um calibre ou micrámetro de 
profundidade, A ponta do micrómetro se apoia na face do artel intemo 



Fiff. 19-J — Cokca^Io 
da micrómetra VW 
367 pan obten cía 
d¡»£ mediría."? L í Ó, 
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do rolamento (fig. 18-J). Deve-se efetuar a medigáo era 3 pontos do 
anel e calcular o valor médio. Varaos supor que essa medida teníia o 
valor de 72,65 mm * A medida A será portante 145,20 — - 72,65 — 72,55. 

Medida do comprímante) L da caixa diferencial, ■ do medida G. — 

— Nessa opera^áo usa-se o mierdmetro V"W 237, cujos ponteiros devem 
ser voltarios a zero (fig. J9-J). 

Coloca-se o calibre na caixa do diferencial e assim se obtém as 
medidas L e G, as quats devem ser somadas ou subtraídas ás medidas 
nomináis, conforme o sentido de des loe amento dos ponteíros. 


Exemplo: 

Medida nominal para L . . . 138,00 mm 

Leitura obtida — 0,15 mm 

Medida efetiva de L 137,65 mm 


Medida nominal para G . 38,95 mm 

Leitura obtida ............................... — 0,05 mm 


Medida efétíva para G . 28,90 mm 

As medidas assim obtídas já sao suficientes para o cálculo da es- 
pessura dos anéis de regulagejm, como veremos adianto. 

MÉTODO PARA OBTENGO DAS MEDIDAS DO DIFERENCIAL 
SEM AS FERRAM1OTAS VW. 

O método que dése revemos a seguir é aconselíiado pelo manual da 
fábrica e néle lanca-se mao de um paquímetro de proíundidade, urna 
régua. e um paquímetro grande, cora garras (450 mm de régua). 

Medida da largara total I da carcasa. - — Mcde-so a largura Asa. 
largura B das duas metades da carcasa como Já vimos anteriormente,, 
com auxilio de urna régua e um micrómetro de prof undidade (lig. 18-J). 
Somam-se os valores obtidos e ter-se-á a medida total J, 


Medida do comprímeiíta L da ca¡xa do diferencial* — Reali?a-se 
essa medida com um paquímetro, estando, naturalmente, o diferencial 
montado (fig, 20-J). 


F%. 20. J — O cgiuprimtnto 
da calía do diferencial 
íL) pode ser metlJdc com 
um yaquiimctFO. como ve- 
nios nessa ilustra^ ác. 




Fij, “3 1 - J — O tomprimento G 
podí-sc obter com o em- 
petro de Uffl paqiilmetrü 
de profundidad*, como 
m ostra a I lustradlo 3ü 
lado. 


Medida da distancia G. — 0sa-se um paquímetro de profundidade 
(íig 21-J). 

CALCULO DA E$FE$3URA DOS ANÉIS DE REGULAGEM. 

Ésse cálculo se realiza por meio de fórmulas simples, urna para cada 
flnel de regulagem. 

Cálculo da espessuru da onét S L — Nesse exeraplo, usarnos as me- 
didas encontradas nos ejemplos anteriores. 

V 

Fórmula: sedan: SI = A-O - (T±t) 4- 

2 

V 

Korabb & 1 b B — G - (T~t) 4- 

2 
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Substituirse na fórmula da sedan os símbolos literais polos valores 
obtidos ñas medidas, sendo que o valor "t M está gravado na coroa 
(fig. 14-J) e é igual a — 0,05 rom. 

0,14 

S i (Sedan) - 72,55 - 29,90 - <40-0,05) 4- 

2 

S I = 3,77 mm 

Cáicufa do and de rcgvfagem 5 2 

Fórmula: S2“J-LfV— SI, (Sedan e Kombi) 

Substituindo-se nessa fórmula os valores encontrados, teremos: 

S 2 - 145,20 - 137 .S5 + 0,14 - 3,77 

S 2 =* 3,72 mm 

Q$ anqia de regulagem sao forneeidos pelos revendedores em urna 
sé ríe de espessuras diferentes a partir de 2.9 mm a 4,5 mm, com urna 
variarán de 0,1 mm de um para outra. Pode-se usar também junto 
com os anéls, se preciso, arruelas de ajuste com a espessura de 0,25 mm, 
coa o que se conseguí regular a posi^áo da carcasa do diferencial com 
urna variaqio de 0,05 mm. A soma dos anéis usados nao de ve ser di* 
ferente da soma das espessuras resultantes do cálculo. Assim, no exem* 
pío acima., a espessura do anel S 1 que é de 3,77 foi aproximada para 
3,SÚ que é a espessura disponível e a espessura do ancl S2 que é de 3,72 
mm fui aproximada para 3,70 de modo que a soma das espcssuras 
calculadas, 7,49 mm é praticamente a mesma que das espeasuras usadas, 
7,50 mm, de modo que a tensáo inicial sobre os rolamentos se mantém 
dentro dos limites, (Tolerancia: ± 0.03 mm). 

REGULAGEM DO PINHAG 

A regulagem se Iñz poT meio de arruelas de ajuste designadas pelo 
n,* 14 na fig. 22-jf e pelo n,° 3Q na fig. 7-J. A medida neccssária para 
determínacáo da espessura dessas arruelas já foi tomada quando trata* 
mos das medidas para regulagem da coroa, É a medida R, mostrada 
na fig, 17-J que é igual a medida N, obtida, samada ao raio do calibre 
VW 239 b, O ralo do calibre é de 30,00 mm e o comprímentc do pino de 
contacto, medido, é de 29,60 mm, por suposigáo, de modo que o com* 
primen to K será de 59,50 mm, Suponhamds (jue o aíast amento marcado 
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Fi(?. Vi - J — Corte longitudinal da ¿rvore secundirla. 


1 — Potca sextavada 

2 — - Rq lamento 1 duplo rúm and do 

rden^áo 

3 — Bu cha da engrenagcni de 4* ve- 

locidade 

í — AneE sincrun izado r de 4.* velo- 
cidadf 

5 — Ftelem do sinpfoniüador di l 1 í 

4. 4 velocidades 

6 — Carpo do s¡ nerón iza dor da I. 1 e 

4* vilecídsiM 

j — Kn^renap-fin il? 3 t a Velocidad? 

15 — Engrenftgrriii de S. 1 ve luí- i da de 
S — Mola, do dispositivo retem de 
fingfeiiAniento 

10 — Retézo do sincronizador de 2» 

velocidad? 

11 — Audi de relen$i? 


12 — Piulido 

13 — Armela de travi da porra 

14 — Calaos de regula gem 

15 ArrUela de encoclo da en greña* 
je™ da 4 * velocidad? 

16 — Eng renace m de 4. a vf Toe-ida de 

lt _ Manera de enarena mentó da 3. a 

e da 4. a velocidades 
18 — Anéis. de retencáo 

Anel sincronizador da 3 . a 4 a 

velocidades 

2Ü — Rucha das engrenageis^s de 3. 1 m 
4 r * ve tórrida des 

21 — And sincroniíador dft 2. a 

22 — Engrcn^em da I, a veloeidadé 

23 — C«rpo dn sincrosuwdor de 2 . a 

velncida.de 

24 — Calco de reeula geni 

25 — Rota metilo de agulMs 


no pinHao, Sfija de — 0,18 mm. Gomo o sinal dessa. referencia é negativo, 
deve-$e so mor ésse numero a mecí id a prescrita, que é de 59,22. obten do- 
-c assim, 59,40nim, (Se o «fastamente “r PÍ fósse positivo, dev€ríñ ser 

subí raido Ó medida prescrita?. 


Ora, o valor encontrado ñas medites foi de 59,60. portante, há ne- 
cessidade do pinháo chegar mais á frente justamente a diíerónca entre 
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ésses valores, m seja, 0,20 una, que será a espesura das arréelas de 
ajuste a serení acrecentadas no lugar indicado. 

Depois de colocadas as amidas, leva-se a efeito a ver If i cacao da 
regulagem. 

Para que a regulagem se ja felta com precisáo, antes de se coloca- 
rem os anéis de ajuste, deve-se verificar se existem rebarbas e eliminé 
Jas, em caso positivo. Med^se a espessuta dos anéis em 4 pontos equi- 
distantes com um micrómctto. A tolerancia de diferengs entre essas 
medidas é de 0,03 mai. 

Nota impariantef — Nfi exenrplo acüfttt r íCíerimo-nw * frf&anem eEliníeHibCrv 
llJ * O vaJor R é Lsuat * 59,22. Se o ¿oí: junta frase de írtsü^rm ÜLetLSoci. ¿ 

TfuJer s 4 íe tiü-.T 5 . Eíüí¡ü ireaagesis st- distinguiera petos s^cutntes ■cwaoteristjca? 

diferentes: os con Junto® fPin.gelnberg Cem b cnarca^áü 1 E' r cnj "V*; as aifti&m náo 
lítrn marañe. O plnMo flo «mjullto Girasen, de 30 mm, é cértn, de 3,5- matar que 0 
pirjiáo de fresa#™ KlitíKelnberg. A caros do tipo GUifistm, efe 2B,5 tcm cércA 

cíe 1,5 mm imals na E^ura que a coros -de frraagciR KJlnflelnbcig. o' íir.ftlilo de 
írmoeanto Upo Klirtgeinbenj e Simétrico ilfl.*) e o da fraaagess Gibara é EUdmé trico 
i ü 4 na face de Ifftfíú e M* na f*tí opost-a) , 

VERIFICADO DO AJUSTE DO DIFERENCIAL 

Depois de montado o diferencial e a caLxa de mudanzas, procede-se 
a verificado de seu ajuste mediado a folga dos den tes. Na montagem, 
colocam-se os anéis de regulagem nos respectivos lugares; no caso de 
se usar urna arruela de ajuste, e$ta deve ser colocada entre o rojamente 
e o üutro anel de regulagem. Por outro lado, o lado facetado do and 
deve fiear voltado para a eaixa do diferencial. 

A verificado se faz com tinta de marcar. Na irosa gem Gleason, 
cobre- se os tientes do pinháo com urna leve camada de tinta. Na fresa- 
gem Klingelnberg, a tinta se aplica nos tientes da coroa. 

Na montagem das carcasas, usamst e parafusos. 


McJidd do folgo dos dentes. — Neste teste, usa-se o calibre VW £33 b 
e praccde-se aasim: 

— Colocarse o micrómetro VW 283 b na carcasa do lado do diferen- 
cial de modo que o pino de contato do aparelho encoste e¡n um dos 
esto í os da lampa lateral da carcasa ftampa da trombeta) ; como mostra 
a fig. £§-J. Fixa-se q micrámetm nesta posigáo- 

Firmase o pinháo para que se manteaba imóvel e ntove-se li- 
geira mente o micrómetro em um e cm outro sentido a fim de medir a 
iolga r que é indicada pelo deslocamcnto do ponteiro, 

— Repete-se cssa verificaban varias vézes, girando á coroa 9(F de 
cada vez. A variado máxima permitida entre as varías medidas é de 



, 


* 


i 


0,05 mm. Lü-mpara-se a folga obtida com a marcaba o na coroa, indicada 
por »z" na fig. H-J. 

— Se íór ncdcssáriq corrjgir a folga, modifica se a espessura dos 
anéis de regulagem, mas de modo a nao alterar a espessura total dos 
anéis. 

O criterio para corregid é o seguintc’ 

Anel SI de espessura menor — a folga aumenta. 

Aneí 52 de espessura menor — a folga diminuí. 


Rcpete-se a verificado até que a folga atinja o limite desejado. 

Ver¡fica$óo do contato des dentcs. — Gira-se o diferencial e a corda, 
fazendo-se girar as semNárvores em um e em outro sentido, 

Abre-se a caixa com cuidado para veriíicacio das marcas. Na fre- 
sagem Gleason, examinare a marcagáo deixada nos tientes da corpa, 
como mostra a fig. 23- J, 

Na íresagcm KUngelnberg, examina-se a impressao deixada nos 
dente® do pinháo, t corrige-sé a folga como mostra a fig, 2-1- j. 



Fíff- 23 «J — Impfess&cs deiKad^s nos den- 
les da «coroa pela ¡irila aplicada nú 
pinhíG. (Fres-igem GleASñO), 

Irnprfsíio na face do dente. Is-Cn sif- 
rnñm qut o pinháo esta mufclo afa_s- 
tado da coma, ColMnj-se eniáo t s al- 
^ de ajusta ílt, ílg. hierra- 

mente niais g rosaos para aproa ¿mar 
o pinhaa da curo<a. 


Imprecan na hi**? do drntc a <> pinhío 
está nmito próximo da coroa e prc- 
cSsa ser afasta do pela colocac; ii> de 
caicos de ajusfe mais finos. 


Se a imprefeüío dedada pela tinta 
íor ipual a ctue se ve ao lado, a repu- 
lageni escá correl-ii. 


W 



Fig, 24 -J — Fre&affem KlingíJnberj;, M*r* 
ras deáxidi& no? denles do pínhio: 


£n$r«najnrnÍo dcmlsildo — O plnhlo 
Cbla inulto avanfido- e di ye ser re- 
rifiadú pela coloía^ü di CAl^üS (le 
ajusfe iwais finos. 


Ensrtninuntfl lííicieiite — O plnháo. 
dtve chCgar um pOuco miis a, frente. 
o que se ofeterá pela colocáffü de 
cilqos de ajuste malí SKBWS. 


Engrenxtnen lo correto. 


Fig. 2S-J — 0 calibre VW 
2SÍ b colocado em unía 
Mmi-árvore para medida 
da Inljt dos denles, O 
pino de contato do apa-. 
relhíi 1 deve encestar tm 
utn das estñiós da tampa, 
como índica a seta que 
se vé na Mustra^áo ao 
lado. 




Fir — O arome de tira’ 
vamento dos parafusos da 
íoroa c iomuin a todos. 




Fig. 27 -I A folga indicada pela teta 

deve ser de 0,03 a M jaira- (sedan). 
Na kQEfltd, OS limites sao os mesnura. 


Folgüí do íerni qrvOre na CngrCnocjCrn planetaria* — ■ A folgS, eütre & 

extremidade boleada da semi-árvore e o diámetro interno da planeta- 
ria é de 0,03 a 0,1 mm. Se atingir valares multo matares que o limite 
máximo, pode ocorrer ruido no íuncionamentc , 

Para substituidlo, as. pianetárias e semi-árvores sao disponíveiá 
em 3 grupos, identificados por marcas coloridas, que se localizara na 
$emi-árvore em Jorma de um anel situado a 150 mm da extremidade 
achatada e na planetaria, em forma de um ponto no rebaixamento da 
superficie. 


Marca colorida 

Diámetro externo 
da semi-árvOTé 

Didmefro inferno 
da jílanetária 

Azul 

59.97 a 60,00 mm 

59 f 9ü a 59,94 mm 

Rosa 

50,01 a 60,0* mm 

59,95 a 59,97 mm 

Verde 

60,05 a 60,07 mm 

59,93 a 60,00 rara 


Fomece-se como reparo somente as cores azul e rosa, 

A folga entre a parte chata da semi árvore c o cal^o de articuladlo 
é de 0,05 a 0,23mm, mas as f oigas- mala aprop riadas se situam entre 
0,15 a 0,20 mm. Se a (oiga fbr malor que o limite, substitui-se o caigo 
de articulagáo da semi-árvore por outro do me$mo tamanho ou de ta- 
mañito imedlatamente superior. 
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E3PECIFICACÓES (Caixa parcialmente sincronizada ) 


Sedan 

1354-59. 1 .a 3,60 : 1 

2. a — 1,88 l l 

3. a — L23 ; 1 

4 . -a — 0,82 : 1 
Hú — 4.63 : 1 

1960-61. I a _ 3,60 : 1 
2 a — 1.04 i 1 

3. a — 1,23 : 1 

4. a — 0,82 : 1 
Ké — 4,63 : 1 


Utilitarias 

1952-53. 1 ■ — - 3,60 : 1 

2. a — 1,88 ; 1 
3. j 1 — 1.22 : 1 
4> — 0,79 : i 
Ké — 4,63 : l 

1954-58. I a ~ 3,60 : 1 
2 a — 1,38 : 1 

3 . a _ 1,22 : 1 

4 . a — 0.82 : 1 
Ré — 4.63 : 1 


Em pe ñámenlo máximo da ancore primarla, a altura do ro] amento 
central; 0,05 mm 

Mü¿aj 5 do bloque jo; 21,5 mm a urna c-dmpresslo de G,2 kg 
Diámetro da ala vanea seletora; 14,957 a 15,000 mm 
Folga axial da engrenagem de 2. a — 0,10 a 0,25 mm 
Folga radial da engrenagem de 2 .a — q. 04 a 0,072 mm 
FoJga axial da engrenagem de 3.a _ 0,10 a 0.25 mm 
Folga radial da engreuagem de 3 a 0,04 a 0.068 mm 
Folga axial da engrenagern de 4. a — 0,10 a 0.25 mm 
Folga radial da engrenagem de 4. a — 0,04 a 0,072 mm 
FaLga axial entre o gario e a luva de 3. a e 4. a ^ 0,2 a 0,4 mm 
Fo-ga axial entre o gario e a engrenagem de 1 * _ 0,5 a 0,7 mm 

Roiga axial entre o gario de marcha a ré e sua haste 0,2 a 0,5 mm 

Roiga entre as laces das engrenagens e os anéis de sincronizacáo — 
1,1 mm. Tolerancia: 0,3 mm 

Diámetro interno da hucha da engrenagem de marcha a ré 16,050 

a 16„077 mm 

Foiga entre a parte boleada da extremida de da semi-árvore o o 
diámetro interno da planetaria — 0,03 a 0,10 mm (fig. 27- J) 

Foiga entre a parte chata da semi-árvorc e os calaos de artíenla- 
Cáo — 0,05 a 0,23 Tolerancia: 0,30 mm 

Prorundidade do anel de vedadlo dentro da carcaca do rolamento 
da roda — 4,7 a 5,0 mm 

1 ensilo inicial das meiades da ca reata da caixa de- mudanzas sobre 
os rolamcntos de apelo do diferí rctnl ;ü.i4 rom. 


TRANSMISSÁO TOTALMENTE SINCRONIZADA 



tlff, i T K — Corte da raE*a de mudanzas « d-iírrttti'iy I 

No Sedan t íj Karmiinn Ghl» a cero* se localiza do lado «squerdo e na tíombi, 

¿O lado dtrt tto da Iransffibsao. 


1 — - Calío de tiorrarlia cono 

metsi 

2 — AlavafLí» scíetora 

3 — Erifrttiagens de 4. a vela. 

ridade 

* — Enerenagens de 3 * velo- 
cldade 

¿ — fcujíio de eSOMUWOto 
6 — En frenasen* di £„ a velo- 
cidad* 


7 — En trena gen* da 1* velo- 
rídade 
£ — Flnhio 

9 — Enfrena (fem satélite do 
diferencial 

19 — Enfrena fern planetiria do 
diferencial 

2 ! ■ - — Arvore prlmatía 
1Í — Colar da enitreaftin 
11 — Garlo da c-mbreagem 


Com a introdueáo de novo aperfeipoainentcp na caixa de mudancás 
qtie constitniu na sincronizacáo da l® marcha, o conjunto solreu altera- 
^oos nao so em $nas pecas internas, como na carcasa. 

A carcasa nao mais se compoe de duas metades scmelbantes; é in- 
leirisa em su a parte principal (1, fig. 2-K) com urna lampa (16) e a 
calxa da alavanca seletora (30). Na parte onde se aloja o diferencial. 
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í’íí. 2-K Carc»p da transmissí □ e anexan 


( 

2 — 


3 — 

4 — 

£ — 
G — 
7 — 

10 — 
11 — 
12 - 
O - 
J4 — 
15 — 

17 

Ji¡ — 
19 - 
30 - 
21 __ 
23 - 
33 — 
H — 
2S _ 
ZH _ 
37 - 


Cajiga da tra fconhrf* 

Calfu de plástico tisírt a fcsmpa 
do dJfmncial e a aba <fa sttni 
árvore 

! J ino-gtxia da lampa Uj cáixa do 
mudancUs 

Timpáfl 

Bujáu df aJjaslfdment& 

Bujao do f&rnaratntM 

* — s — Parafuso* r¡tüj w <pr¡- 

siftntirosl 

Armela ((t 

Porcia sei La va da 

Fitrafusíi fslójo (prjsiCRiirel 

Arruela de pressáo 

Potoa sextavada 

But'ha «let induTÍdo do motor <lf 
partida 

lampa da raí xa de mudanzas 
PXraflIM estojo (prisión Piro) 
As-tueLi de pFrssao 

Polea sextavarla 

Muixvrle da a Ij tanca de invefíio 
Armela 4r: p ressí o 
Porra sextavada 

Tam^a cruenta do diferencial 
lumpa (iireila d¡u diferein-ij] 
luisEa da lampa do diferencial 
Parafusrt estojo I'peisianeirol 


Z$ 

29 

30 


31 

32 

33 


34 — 

35 — 
3íí _ 

37 — 

38 

39 — 

46 - 

41 — 

42 — 

43 — 

44 — 

15 — 
m — 

47 - 


- 4rru«b de prfs^io 

junta da Lampa do clíferem-iaJ 

- Junta rntre a tampu da capia 
mudanza r. a carraca da tratis 
nlssig 

- Calía da ¿latinea seletora do 
xarfos 

“ Burha da calata cía ala vanea se 

lelora 

- Junta entre a lampa da raixa di 
mudanca e a eaisu da alqvanrs 
seletoí-a 

Suporte da careara da irán* 
missao 

Parafu fcxadnr do suporte 

.4 r rué la de picvtño- 

Caldo de borracha e metal 

ParaÍDío sextavado 

Armela de prc^o 

Purea sextavada 

t íüim di horradla, di^inteíro 

Arruíh di- previ an 

Porra sextavada 

Junta entre a catxa da ;1 la vanea 

Plétora e o chas*» 

Armela de pressá o 
Purea sextavada 

Buril a dirert.i do farf* da caí 
brtitem 


142 


encontram-se duas lampas laterais £23 e 24) A catea da ala vanea se- 
letflta náo serve mate de apoio aos roiamentos das árvores primaria e 
secundária como nos modelos até 1961, Abriga tao somente a aiavanca 
seletora Os roiamentos das árvores se apoiam na tampa da catea de 
mudanzas. 

internamente, as engrenagens e sincronizadores se dlstribuem em 
duas árvores, a primaria e a secundaria, além do eixo da engrenagem de 
marcha-a-ré, A árv&íe primáxm $e divide em duas partes, a dianteira 
(l, fig. 5-K) e a traseira (2) As figs. 1, 2 e 5-K ilustrara a catea de 
mudanzas sub vários aspectos , mostrando, inclusive a nomecl atura das 
peras. 

O diferencial é básicamente o mesmp e su&s pequeñas altefá^ñes 
se apresentam na catea do diferencial, que é maior e tem üutra forma. 
O ajuste do diferencial se faz de modo diferente, embora se conserve a 
característica de regulagem por meio de anéis de espessura calibrada. 

Substifu^áo de vu-efadorej das todos, roiamentos, espadadores e ser- 
vidos DOS ca ¡xas. de reducóa dos utilitarias : pág£. 112 a 115 

RETIRADA DA TRANSIAIS SAO 

O procedimiento é o mesrno escrito em retesan aü modelo anterior 
com pequeñas varias des fácilmente assimiláveis, (Fág, 115). 

DESMONTAGEM DA O Al XA DA TRANSMISSÁO.. 

A desmontagem é facilitada com o emprégo dos suportes VW 
307 c 30® a, 

Ketiram-se os tambores de freíd, e os pratos de freía e as cateas de 
redug&o (Korabl). Retira-se o motor de partida. Removem-se os flanges 
sextavados, os tubos das semi^árvores e estas últimas (fig. 4-K), 

— Retira se o suporte da carcasa, fixo por paralusos sextavados. 

— RcÜram-se as porcas que prendem o cal^ó de borracha (40, fig. 2-K). 

— Retira se a carcáca da alavanca seletora. 

— Retiram-se as porcas sextavadas das árvores primaria e secundaria 
depois de destravá-las. Bloqueiam-se as árvores engTenando em mar- 
cha-a-ré ou 4> veiocidade, 

- Retiram-se as porcas da tampa esquerda (Sedar e Karmann) ou a 
tamos direita (Kombí) , para se retirar o diferencial. 

— Rctira-sé o diferencial, fiesta ocasiáo, marcAtn-se os anéis de regula- 
gem que se encontrara de um lado e de outro do diferencial, a íim 
de remontá-los no mesmo lugar, se nao fór preciso nova regulagem. 
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t'ijT. 3-K — Retirada do con- 
junto da.fi duas árvofes 
da HLÍXA de mudan^aa, 
com ama lio da, prensa e 
ierra mentas auxiliares. 


— Soltase o and de retenían (13, fig. 5-K» da manga de acoplamiento 
da árvore primaria com a engrenagem de marcha-a ré ( 12 ), retira se 
esSft pega e também a árvore primaria (2) r 

— Retira-se a tampa oposta ao lado do diferencial 

— Retiram-se os parafusos do fiange reten tor do rolamento do pinháu 
Í18 e ie, fig. 5-Kj . 

— Retlram-se as percas que prendera a tampa da cauca de mudanzas 
a carcasa da transmlssáo , 

“ Co ™ ajuda da ferramenia VW 236 for$a-se a árvore secundaría para 
se retirar o conjunto das engrenagens. internas, Nótese a pasicáo 
dos anéis de reguiagem do pinháo para f acilitar a montaren!. 

— Rctíram-se o anel de re ten gao da engrenagem de marcha-a-ré (47, 48, 
íig. 5-K) „ a engrenagem e a chaveta, 

— Retirare a árvore intermediaria de mareha-a-ré (49) e a arruela 
de encostó (SO) - 

w 

Re tira-se o par&fuso (54) que prende a hucha intermediaria dos ro- 
] amentos de agulhas do eixo tle marclia-a-ré P 

Retiram-se os nolamentos de agulhas dessa árvore com a ferramenta 
VW 295 (pungáo) . 

" Rctira-se o par af uso do Íbíag&o do rolamento de aguí has da árvore 
prímárla. (7 e 3) e retirase a rolamento (VW 295 e 295a) . 
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” rolamentos do diferencial,, situados ñas duas tampas, sao 

retirados cora a prensa tendq a tampa apelada no suporte VW 406 
(deis suportes) e as ferramentas vw 40 S e 451 „ 

— Remove-sc o colar da embreagem e a alavanea de debreagem. 

Fode-SC agora inspe clonar as pegas movéis que formam os conjun- 
tos das árvores primaria e secundária, se íor é$$e o objetivo da 
desmontaje m, 


Para se desmontar o conjunto, procede-se assim: 

— Retira-se da alavanca de inversáo, o gario de selegáo e a engrena- 
gem corrediga de marcha-a-ré. 

— Retiram-se os calcos de regulagem do pinhao, (40, fig. 5-K) . 

— Firma-se a tampa da caixa de mudanzas em um tórne protegendo 
suas faces com chapas de aluminio, 

— Retiram-se os parafusoa dos garfas seletores de 1.a e 2. a e os de 3. a 
e 4 . a e «tira-se o gaiío de I a e 2. a e a baste deslizante de 3. a e 4 a 

— A tampa da caixa de mudanzas pode ser removida e para laso coio- 
ca-se em tórno do sincronizador de L a e 2. a e da árvore primaria 
um anel de borracha, que serve para segurar essas pegas durante 
sua retirada da careaga com a prensa (fig. 3-K) . 

— Coloca-se o conjunto no dispositivo VW 452 e retira -se a carcasa com 
a prensa de reparares, em combinaban com as ferramentas VW 412 
e 434. A pressáo de ve ser exercida na árvore primárla, Nessa ope- 


Fif. 4-K — ■ Lufíli^a^iu. do 
inel de retentio da pla- 
nfl¿ri;i, Ni fig'. IHJ-J, n 
pág, iZfi. t5se anel i- ri-r- 
sLgna.lu pulo no. 17, 
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racao, levan ta se um pouco a árvcre secundaria e toma-se cuidad o 
para que o gario seletor de 3 a e 4. a nao fique preso ao eixo. 

" H^tira-se o p&raíuso de fixagáo do rolamenío de aguihas da arvore 
secundaría, e o rolamento com auxilio da prensa. 

^Retira-se o parafuso sextavado da guia da ala vanea de i n ver sao, 
Retira-se o parafuso do gaí'fo de marcha-a-ré e remove-se a guia da 
al a vanea de inversáo. 

Retira-se a haste do gario de 1. a e 2. a e a ala vanea de inyersao de 
seu suporte, 

— Retira -se a haste deslizante de 3. a e 4. a {59, fig. 5-Kh 

— Retiram-se as pecas do dispositivo retém de engrenamento. 

fnspecdo da árvore secundó fia. — A desmontñgem do conjunto de 
engrenagens e domáis pecas que constituem a árvore secundaria se 
inicia tendo-se a árvore na prensa de repara^ e com auxilio das fer- 
rara entas VW 40® e do suporte VW 401, 

— Remove-se o anel intemo do rolamento de agulha s (42, fig. 5-K) 
e a engrenagem da 4. a velocidad*. Retirarse a chaveta (38) , a hucha 
(31) a junta de regulagem (41) e a arrueia (33). 

— Retira-se a engrenagem de 3 a (32) e a da 2. a (29) e todo o corpo 
do sincronizador da 1. a e 2. a * 

— a engrenagem de i* (27) , o flange retentor do rolamento 
conloo (16) e as anudas de regulagem da folga axial da I a veio- 

dúade (21). 

" Retira-se a porca redonda (22) usando-se o dispositivo VW 293, 

“ Retira-se a arrueta de encostó (20) e o rolamento (19). 



Fl¡f. @-K — Corle do smcro- 
hilador de 1A e 2 . a velo- 
elduftes. 


1 — Encríhascm de 2. a Velo- 

2 — Aréis de sinnroniu^o 

3 — Engreiuccra de JA velo- 

cldode 


A faifa "a"' deve ser de 1,1 
mm. com a tolerancia de 0,6 
mi». 






. 


Fiff- 7-K — A faifa "a” indi- 
cada na fien ra aú lado, 
entre A amiéla de encos- 
tó e a cngrcnageui de L 1 
veloddade na árvore se- 
cuodária, de ve ser de 0,10 
a 4(21 mcu- A corre^áo se 
fat por meia de amidas 
de ajuste ítl. ttf. 5^K), 

— Retira-so o anel interno do rolamento de agulhas, (19) e a ármela 
de encostó (15). 

-- Retira-se o rolamento da pinháo (14) (VW 401 409 e 449d) 

Verificam-se tudas as pe^as em busca de desgastes excessivos, substi- 
tuindo-se o que fór preciso. As engrenagens, como já disse, só podem 
ser substituidas em conjunto. 

Mont^gem do arvote secundó ría. — A montagem se faz em sentido 

inverso, observándole os seguintes cuidados: 

Mede-se com um calibre de láminas a folga entre a face frontal do 
anel slcronizador e a face da engrenagem como se vé na fíg. 6-K. 
A folga é de 1,1 a 0,8 mm, com o limite de 0,6. A partir désse valor, 
substitui-se o anel. 

O rolamento cónico de apoío do pinháo deve ser aquerido em um 
banho de óleo a 8QPC na remontagem. 

Os números es tampados na face ex tenia das pistas internas do rola- 
mentó do pinháo devem se alinhar 

Para se apartar a porca redonda (22, fíg. 5-K) firma-sé a árvore 
no dispositivo VW 293. A torcao de apérto é de 12 kgm, 

A folga axial da engrenagem de 1. a velocidad? (fig, 7-K) deve ser 
de 0,10 a 0,25 mm e se mede com a lámina depois de colocado o con- 
junto do sincronizador de 1. a e 2. a . Para se corrigir essa folga existem 
arrodas de ajuste com espessuras de 0,10 — 0,15 — 0,20 — 
0,25 — 0,30 e 0,40 mm. Essas arruelas sao designadas pelo n,° 
21 na fig. 5-K. 

Coloca-se o anei sincronizador da L a marcha do cone de sincro- 
niza í§o da engrenagem. Os anéis sincronizadores de 1. a e 2. a nao podem 
ser trocados, pois sao diferentes, 

Monta-se previamente o conjunto do sincronizador de 1. a e 2. a . 
Fassa-se a luva sobre o corpo do sincronizador de tal maneira que 
fiquem em alinhamento os cutaihes para as pe^as de retém com as ra- 
n huras do corpo do sincronizador. 
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Fifí. 8 -K — Col u C 4 in do 4 man- 
t a m corjMi do shuroni- 
íJidor dt inudq guc ii- 
qutm eín alinitamemo m 
cütaJhcü dos reténs coro 
as r&rihuras no CorjKj do 
aincioniudor, 

As molas dcvem sí en- 
castor iwm nos. reténs. 


Colocam-se a seguir os reténs e as molas de reteneáo deslacadas 
entre sí (flg. 3-K) . 

Faz-se passar pela árvore o corpo do sincronizador, já montado. A 
parte mais comprida do cubo do corpo do sincronizador deve ficar vol- 
íaoa para o extremo das ranhunas da árvore secundaria. Vira-se o and 
sincronizador de 1.a veioddade, de modo que os reténs entrem ñas ra- 
CLburas do and. Se nao fór possível passar a máo o conjunto do sin- 
cronizador usarse a prensa, mas durante essa operaq-áo tem de ser le- 
vantada ligeramente a engrenagem de 1.» O and deve engranar ñas 
de retém do carpo do sincronizador. Em combinarán com a prensa 
usam-se as íerramentas VW 401 e 433. 


Fig. 9-K — Corte do sincro- 
nizador de 3 .* e 4 . a v«lu- 
cidaáes, 

1 — Fn^ren^em de L m ve- 
locidade 

S — /i neis cíe sincrotiizacáo 
3 — Enfrenaren] de 3 * Ve- 
loeidadr 

A raiga “a" ticve ser de 1.1 
mm, com * toíeranrLft de <j p go 
mm. Se fór menor, substí- 
[uem-fie k anei. 5 , 



150 


Colocar o anel sincronizador da 2. a , a engrenagem de 2. a e seu rola- 
mento, e depois a engrenagem de 3. a a arrulla de pressáo (33), o calibo 
(41) e o espadador (31), (V, ^Regulagem da pressáo de montagem”, 
pág. 167), 

Para se colocar a engrenagem de 4. a velocídade e a carreira intema 
do mancal de aguihas, aquecem-se essas pecas em um banho de óleo a 
Essas pecas sao colocadas a pressáo, com auxilio da prensa e das 
fe tramen tas VW 401 (suporte) 412 e 422. Náo esquecer a chaveta. 

Verificarse novamente a folga axial da engrenagem de 1. a marcha. 

D es m □ n f □ g em e vetWcü$áo da árvere primaria. — (Referencias a le- 
genda da fifi: S-K) . Retirarse a arrueia de encostó (9) a engrenagem (40) 
o rolamento de agulhas (39), o artel sincronizador da 4. a (34), o anel 
interno do relamen to, o sincronizador de 3. a e 4. a e a engrenagem de 
3. a vdocidade (32), Usar a prensa em combinadlo com as íerramentas 
VW 401, 411 e 435- Retira se o rolamento de aguihas da 3 a . Desmonta- 
se o sincronizador de 3. a a 4. a velocidades. 

Verifica-so também se há desgaste exccssívo na árvore prima- 
ria, a parte ranhadura e as sedes dos rolamentos, Mede-se o em pena- 
mentó, que nao deve ultrapassar 0,01 mm medido na sede do mancai de 
agulhas da engrenagem de 3. a , As engrenagens de 1. a e 2. a só podftm 
ser substituidas em conjunto. Mede-se a folga r ‘a" indicada na fifi. &-K 
com um calibre de lámina. A folga é de 1,1 a 0,8 mm. Se fór menor 
que 0,30 mm, substituem-se os anéis de sincronlzacáo. 

Montagem — Antes de se colocar o corpo do sincronizador mon- 
ta-sé o mesmo da seguintc maneta; passa-se sóbre o corpo do sincroni- 
zador a luva de sincronizagáo de modo que fiquem em alinhamentc os 
entalhes para as pe$as de retém e as ranhuras do corpo do sincro- 
nizador, Coloca m-se as pecas de trava e as molas deslocadas entre si. 

Monta-se a chaveta na árvore e coloca-se o anel de sincronizacáo 
de 3. a velocidade (34) no cone de sincronizadlo da engrenagem (32), 
Passa-sc entáo o conjunto do sincronizador pela árvore primaria, ean- 
pregando a prensa cm eombinacao com ag ferramentas VW 40 1 (supor- 
te), 412 e 419. Monta-se a earreira interna do rolamento de agultias da 
ongrenagens de 4. a marcha, a arrueia e o rolamento, 

O alga rumo £, 4'" m arcado no siEicrtmiz&dor eleve ficar violado para a en- 
Gresiagem de 4* v&toeldadc, 

Montaqem da caixc de m*jdonííir. — Depois de montadas as árvotes 
primaria e secundaria, pode-sc montar a caísa de mudanzas. 

— Colocam-se as molas do dispositivo retém de engrenamento. 
Altura normal sem carga: 25 mm. Altura mínima: 23 mm. 
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— Coloca-se a haste do gario de marcha-a-ré, com a guia da ala- 
vanea de inversáo e a al a vanea, 

— Coloeam-se a£ bastes dos garios de I a e 2, a e de 3. a e 4. a e os 
reténs de engrenamento, Fáz-se a verifícalo do bloque ¡o: en gata-se 
em urna veiocidade; a haste do Outro gario deve flcar bloqueada. 
Engrenándü-se em 1» ou 2. a , as hastes das outras marchas íicam 
bloqueadas. 

— Coloen-se o rolamento de aguí has da árvore secundária em sua 
sede na carcasa. Coloca-se o rolamento de apoío da árvore primaria 
com a prensa e o rolamento do pinháo. 

— Vertí Ica-se o desgaste dos garios. A folga entre o gario de mu- 
danca e a engrenagem de marcha-a-ré ou a luva é de 0.1 a 0,3 mm. 
Substituem-se as pegas com desgaste excessivo. 

— Kesta colocar na tampa da eaixa de mudanzas o conjunto das. 
duas árvores. Antes, porém, unem-se as ár votes por rucia de um ancl de 
borracha passado ao redor da árvore pnmária e em torno da luva do 
sincronizador de I a e 2. a . Coloca-se depois o gario na luva de 3. a e 4. a , 
na árvore primaria. A$ árvores sao colocadas com facüldadc com a 
prensa, o suporte VW 401 e as f enramen tas VW 312 e 422. Nessa. ope- 
ragáo a árvore secundóla deve ser um pouco levantada, tendo-se cuida- 
do para que o garfa de 3. a e 4. a nao fique preso na haste deslizante 
da marcha a ré, 

— Monta-se o gario de 1. a e 2. a velocidades., 

— Coloca-se na ala vanea de inversáo o gario de mudanza de mar- 
cha-a-ré e a engrenagem corrediza de marcha-a-ré. 

— Regular os garios, se preciso. 

A seguir, monta-se a tampa da caira de mudanzas na carcaca prin- 
cipal, tomando-se os seguintes cuidados: 

Limpam-se cuidadosamente todas as superficies de contacto. 

Substituem-se, se necessário, as huchas do gario da embreagem. c 
a de apoio do indusido do motor de partida. (VW £23 e 222). 

Coloca se o rolamento de aguEhas da árvore intermediaria de mar 
cha-a-ré, a bucha espadadora, e a seguir a própria árvore com arniela 
de i n costo e a engrenagem intermediaria, Colocar o ancl de trava. 

Col&cam-se os calcos de regulagem do pinháo (10, ííg. 5-K) no 
rolamento (14) e o /Jange reten tor (16) . Monta-fie o garro de marcha’ 
a-ré e a engrenagem corrediza na afavanca de inversáo, Engrena-se 
marcha-a-ré. Para facilitar a montagem, deve-se focar dois pinos guia 
em dois furos diametralmente opostos do flange retentor. 


Coloca-se a lampa da caira de mudanzas na carcasa, e ápertam-se 
os parafusús de firagáo do ílange retentor (lü, fíg. 5-K) a torgáa 
de 5 kgim 

Apertam-se as porcas da tampa da c&ixa de mindangas a toread 
de 2 kgm. 

Resta montar a árvore primaria. Oleia-se a superficie de contacto 
de vedad or {4, fig. 5-K). Aparafusa-se a árvore (1) , ao trem de engrena- 
gens pelo parafuse (3) até o hálente e solta-se um pouco até que as es- 
trías coincidam com as da manga de acoplamento (12) , 

Colocar a pressáo os rolamentos de apoio do diferencial ñas duas 
lampas ] atétala. Os rolamentos devem ficar perfeitamentc assentados. 

Colocar a tampa lateral direita (sedan) ou esquerda (Kombi), un- 
lando levemente as superficies de contacto com um veda-juntas. 

Colocar o diferencial, com os anéis de regulagem. 

Bloquear as engrenagens enarenando ao mesmo tempo em marcha 
i-ré e em 3. a ou 4. a . Apertam-.se as duás portas sextavadas da árvore 
piimária c secundaria com a chave torsímétrica a torgáo de 12 kgzn e 
tte&aperla-se a seguir, apertando-as definitivamente a tor^áo de 5 kgm 
Uavando-as depois, Cdoca-se a caira da aiavanca seletora, com as bastes 
em ponto morto. 

SERVIQOS MECANICOS DO DIFERENCIAL. 

Fulges das fttfí planetarias* - — Fág, 139, 

Pejftiajitagém — A desmontagem se faz com mais íacilidade se &e 
usa o suporte VW 054 1 e consiste somente em desbravar e destorcer 
as púrcas que prendem a corea á cauca dos satélites. O eixo dos saté- 
lites pode ser retirado depois que se retira o pino de retenga □ (19 
fig, 13-J}, Depois de examinar as pecas procede-se a montagem em 
sentido inverso. (V.. pág. 125). 

Se foram mudadas pegas desgastadas, inclusive os anéis de regula- 
gem, torna-se necessárig regular novamente o diferencial, assunto dé 
que nos ocuparemos a seguir, 

REGULAGEM DO DIFERENCIAL 

Como no modélo anterior, a regulagem do pinháo e da coroa obede- 
ce a determinados critérios de precisio, a lím de se obter marcha silen 
cíosa e suave e desgaste mínimo das pegas movéis. □ deslocaménto ideal 
entre o pinháo e a coTüa, previamente determinado em máquina de pre- 
cisan, é obtido por anéis de regulagem, como na transmissaó empre- 
gada até 19E1; a regulagem depende da espessura désses anéis. 

yjj 



Fig. 10 K — - Marracóes no pinhw C na círoa, para o ajuste do diferencial: 

F — Número do grupo tnfio Influí no cálculo) 

R ■ — Medida teórica entro o cixo da corga e a face frontal do pliiMo. 
r — desvio de "R" em cantéslauw de milímetros. 

Tlp^s de coffta e pinhio 

Klinf^lsibprif (mtifó) — Kombi — R =i 59,74 mm _ 8/33 
Kilngeinbrrf CBOVO) — - Evo rubí — R ™ 58,70 mm — S/33 

feQm anufh de presto tóhre a rnicrenagcm de 3* ve loci darte } 

Ocrtik^n — KumbL — Ffc = 5S P TÍ mm — B/33 

feom arruelii. d* prensa o sobre a iTtfrenagem de ¡J-* velad dad*) 

OLeasfm — Sedan — R » 58.70 mm _ 8/35 

rrom arrucla de prrssio sobre a en greña ge ni rte 3. 1 velocidades 
Ocrlikon ■ — Sedan — K — 58,10 mm — 8/35 

ícom arruda de precio sobre a rngrenagem de 3* velocidades 

A medida entre o eixo do pinháo c a base da coroa (T+t) náo é 
nece$sária para o ajuste. Ém primeiro lugar, é preciso que este ja cor- 
reta a medida entre o centro da coroa e a face do pinMo, Essa medida 
(&) varia conforme o tipo da coroa e pinhao e está especificada acima, 

i 

AJUSTE DO PINHAO 


O pinhao está apoi&do do lado do diferencial em um roJamento de 
esferas (14, ííg. 5-K) e preso a carcasa por meto de um flange retenten*, 
O ajuste do pinháo se faz por meio de calcos de regulsgem situados 
entre o and do rolamcnto do pinhio e a superficie de contacto do 
artel do mancal da carcaca. Ao me$mo tempo, mede-se a largura da 
carcasa entre ambos os rolamentos l atarais do diferencial, ja que essa 
medida é neccssária para o ajuste da coroa, 

Ajuste c medida, — A superficie de contacto dos aparelhos de 
dieño deve-.se ap resentar inteira mente limpa e os rolamentos bem posEos 
etn suas sedes. 

Aparafusar dois pinos de uns 100 mm de comprime nto no anel 
reten tor do roíame uto cónico e colocar na carcasa a árvore secundá- 
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Fi^r. IJ.-K — A ilLLsíra^-io ao 
lado moítn o calibre Vff 
589c dentro da carraca (■ 
o rstópio micrpmétrko do 
lado de lora preso cm um 
dos estójoa da tampa 

F — Compri mentó do calibre 
J — Largura total da carcasa 
H — Dtslocameñlo übiido 
N — rom pr] mentó do pino 
de Contato do calibre 
R — Distancia entre o Cen- 
tro da coroa t face do 
pinhio. 


ria completa, mas sem os oalgos de Tfigulagem. Para evitar uma indi- 
nacao do rolamcnto, a árvore deve ser previamente colocada na lampa 
da caixa de mudanzas, 

Apcrta-sc a tercio de 5 kgm 0 retentar do relamen te cónico, com 
deis para f usos des] otados de ISO®. Coloca-se a tampa da caixa de 
mudanzas. 

Cóloca-se a tampa esquerda do diferencial c apertam-se bem as 4 
porcas opostas, 

Coloca-$e o calibre VW 2&9e no anel interno dq rolamento do 
diferencial. 

Aperta-se para dentro o pino do calibre e firma-se o mesmo nessa 
posfgáo pelo parafuso de carretilha do calibre, a íim de que nao toque 
na face do pinháo. 

Coloca-se a tampa direita da carcasa e apertamse bem as 4 porcas 
opostas, 

Fixa-se um relógio mierométrico eom seu suporte em um dos esta- 
jos da tampa do diferencial, como moitra a fig, ll-K. 

Vira-sc o calibre VW 2ñ9c até que a seta fique exatamente na 
diregáo do cíxo do pinbao, SOlta-se entao o parafuso de carretilla, até 
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que ü pino do calibre encosté na face do pinháo e mantém-se essa po- 
apertando-se □ parafuso de carretllha, 

Vlra-se o calibre de cérea de 90° a esquerda ou a dircita para que a 
poslgáo do pino do calibre fique livre e nao se desloque durante a mar- 
cacao da largura J da carcasa. 

Acerta-se a posigáo do relogio micromé trico para que a ponteiro 
atinja a marcarán Zero, e vira-se a c arcaca de 180°, Assim, o calibre 
de medigáo desloca r -se-á dentro da carcaca e se encostará, por seu pró^ 
prio pé$o, na face interna do anci interno do rola mentó da lampa dl- 
reita da carcasa, Ésse desloe amento estará indicado pelo pontei™ do 
reiogio micrométrícQ e, deberá ser somado ao eomprimento do calibre, 
que é de 107,90 mm, mas que deve ser medido antes, pois pode apre- 
sentar vanadio, 

Comprimentc do calibre; F (suposigáo) 107,90 mm 

Leitura do micrómetro (H) -1 1,90 mm 


Largura J 109,80 mm 

übtidas essas medidas, retira-se a lampa direila da carcasa e 
tambénri o calibre de medigao VW 289 c r 

Mcde-se com um paquimetro de profundidad*?, o comprimen Lo do 
pino do calibre. fiase valor, somado ao raio do aparélbo, que é futo,, dará 
urna medida total que. se subtraída da medida de montagem para a 
distancia entre o eíxo da coroa e a face frontal do plntiao (Ri^r), que 
foí obtida na máquina de ensaio, dará como resultado a espesura do 
caigo de regulagem a ser usado. 

Vamos esclarecer melhor o assunto com um cxemplo; 

Ralo do calibre VW 289c (fiuposígáo) 29,95 mm 

Comprímento do pino do calibre (suposicáo) . . + 28,95 mm 

Valor obtido na medigáo 53,90 mm 

Medida teórica de montagem ........... * , , 59,70 mm 


Variagao de r (marcadlo no pinhao) ..... -0,08 mm 

Medida ideal de montagem ......... 59,78 mm 

Valor Obtido na medíalo -58,90 mm 

Diferenga (espessura do caigo) ......... . 0,38 mm 


A diferenga entre o valor calculado por essas medidas e a espesu- 
ra do caigo nao deve exceder de 0,04 mm . 


rió 


Antes da montagem, mede-se com um mierdmetro os calcos de 
rt^ulagem em 4 pontos equidistantes, e confere-se com o valor calculado, 

Ró calgos de regulagem com as seguintes espessuras: 0,1 5 — 0,2 
0.3 — 0,4 — 0,5 — 0,6 — 0,7 — 0,8 — 0,9 — 1,0 e 1,2 mm, 
Hetíra-se entilo a árvore secundaria e colocam-se os caigas de re- 
nuiagetm, tornando a montá-la para veriíícagáo do ajuste com o mesmo 
calibre VW 289 C, (Na fig. 5-K éste caJgo está designado pelo n.° 46) 



f-’if. 1£ — Medidas neíRsáTlas para * ajuste da curoa. 

M distancia entre a caixa do diferencial e o rolamento, no lado 

da coroa, engranando a coroa no pinhác sem íolga. 

K — folga dos denlos (constante: 0,25 mm. Fresagem Klingein- 
berg: 0,22 mm). 

L — Comprímante da caixa do diferencial entre os apoios dos 
anéls. 

j _ Largura da carcasa da transmissáo entre os redámenlos do 
diferencial. 

1 — Anel de 2,8 mm de espessura. 
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AJUSTE DA OOROA 


A coros é aparafusada. a csixa do diferencial que se apoia em rola- 
mentes em ambos os lados da carcaga da transmissao. O ajuste da 
posigao da coroa só se eíctua opdr o ajuste do pinháo, colocan do-se anéis 
de regulagem em ambos os lados da carcasa (22 e 23, fig. 13. j). 

Para que $e possa calcular as espesuras dos anéis de regulagem 
SI e S 2 sao necesarias as medidas designadas na fig. 12-K 

Ñas medidas para regulagem da coroa, coloca-se de scu lado utn 
anel diatanclador de 2,8 mm de espessura. Além disso, deve-se ter cm 
conta que ambas as tampas laterais da carcaga tem de ser mantidas 
cora urna tensad inicial (V) de 0, 1Q a 0,18 mm, ou seja 0,14 mm em 
ínédia, valor ésse que deve ser adicionado aos anéis de regulagem, sendo 
metade para cada um, 

Nota — Ñas operagoes de medidas de modo algum de ve ser usado 
um anel distanciador de espessura mator que 2,8 mm. A espessura 
deve ser controlada em 4 pontos equidistantes e a tolerancia de varia- 
gao é de 0,03 mm. 

Modo de se realizar a medlcáo. — Coloca-se o diferencia) montado 
na carcaga com um anel de 2,8 mm de espessura colocado do lado 
da coroa, como se vé na fig. 12-K. A coroa deve se engrenar no pinhao 
sem foiga nos dentes. 


Fie. Í3-K — Medida da dis- 
Íl*da entre a íate do 
marn'aJ da ola do di* 
ferenciiil c a borda da 
íalúla da lampa riireita, 
Atualíncnte-,. «itijle unía 
leíramtnta |>rdpria para 
efetuar as medida» para 
ajusfe do diferencial e 
MU aso está destilo a 
162 . 

Nestc f-hCíiiplD, r«cmos 
íefertrtcla a tranimi'ssao 
da KornbJ, cuja rom Se 
lofaliui (I* lado illrrito 
X« sedan a cüroa se Jo- 
raJhá do la,d* tsquerdu e 
fssi niedkío seria ffiii 
n.i [.ímpa CK^utida. 




— ■ Coloca-se a Lampa do lado do diferencial e firma-sc a mesma com 4 
parafusos opostos. Essa tampa flca voltada para cima. 

— Coioca-se o calibre de profundidade com a extremidade angular na 
calota esférica da tampa direita (Kombi) ou esquerda (Sedan) e 
mede-se a distancia entre o lado superior da calota e a face do man- 
ca! na carcasa do diferencial (fig. 13-K). 

Marcar para a segunda medicio os pontos de apoío do calibre, 

— Ytra-se a carcaga de 90 ü . Assentar o diferencial no r olamento da 
outra tampa. mar telando com urna pega de tnadeira colocadla no 
eixo dos satélites, como mostra a fig. 14-K. 

— Tomar a medir no mesmo lado a distancia entre o lado superior 
da calota c o colar do mancal da caixa do diferencial. 

Da diíerenga entre essas duas medígñes, resulta, tendo em conta 
o anel padrio de 2,3 mm de espessura, a distancia total M, entre 
a caixa do diferencial e o roíamento. 


Exemplo: 


1. a medigao . , .**. 23,05 mm 

2 a medicáo —22.60 mm 


Diíerenga t , 0,45 mm 

Somando-se a ésse valor a espessura do anel 

padrao — 2,80 mm +2,80 mm 


M — valor total . : 3,25 mm 


í'if. Il-K — . VIímJíi de » des- 
locar o diferencial dentro 
da carcha da tranfimlfi- 
si*, para í|üc o »e 

iKscntt no rolamcnlo da 
tampa di relia. (Kombi). 
Na Innsmi'Bán dn sedan, 
o nesJof amento se las 
para a lampa Csquerda 
(V. flp, 13-K). 



Importante; as inediffes ae 
feicm srmpfr dtf mcsino lado, 
ou se ja, do lado da coroa. 
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Obtido o valor "M'\ retira-se a tampa do lado da coroa c rcmove-sc 
o diferencial de dentro da careaba 

Me de- se o comprimento da caixa do diferencial (fig. 15-K) entre 
os apotos dos anéis, eom auxilio de um paquí metro. Ta mb-em nessa ope- 

ra^ao dera-se ter um anel padrao de 2,8 mm de espesara no lado 
da coroa. 


Exemplo: 

Compri mentó da cauca do diferencial (obtido) 
Espessura do anel de mediato , Ti 

Comprimcnto total L 

4 I a t m u ■ - - r j i. 


105.90 

mm 

-2,30 

mm 

103,10 

mm 



Fi^. 15-K Monjío se me- 
dir ú uOfcfiprim^ntíP d j 
caiia úo diferencial. rom 
um paquüuelrv. ten da 
uní anel psejr^u com j 
espesaur* de H.S mm m* 
lüáú úd rnroji. 


k da cUrcaga erLtre 0S ío'amcntofl já foi obtida com o cali- 

Tnl o, C> pür do ó* Essa medido deu 

10?, 80 mm para a largura J. 

Ja se tem assim todos ds elementos para o cálculo das espesuras 
uos ane:s, cujas fórmulas veremos a seguir. 

exemplü de calculo das espessuras dos ÁNÉIS. 


Ancí de tcguíoyüm do lado do carao (STj. 

V 

Fórmula, si - M - K + ^ 

3 


J60 


Vamos substituir mista fórmula os valores Obtidoa nas medicoes. 

M — Folga axial da coros até o pinháo, sem caicos 3,25 mm 

K — Folga dos denles — constante , 4 + . 0,25 mm 

V 2 — Metade da tensan sobre os rolamentos 

do diferencial ♦ * - . . 0,07 mm 

Su bsti tuindose ésses valores teremos: 

51 = 3,2o- 0,35 4 0,07 - 3,07 mm. 

Arjeí efe reguíogem 52 (do lado aposto a corúa). 

52 - J — L -- SI 4 V. 

J — profundidad^ da carcasa 100,80 mm 

I, — comprimcnto da carcasa do diferencial 103,10 mm 

V — tens&o inicial ..... 0,14 mm 

Substituindo-se ésses valores, teremos;: 

52 = 109,80 - 103,10 — 3,07 4 0 r 14 - 3,77. 

Os anéls de reguiagcm sao disponí veis em espessuras de 2,8 a 3,9 mm 
a variado de 0,imm de um para o outro. Arrueias de 0,25 mm tornam 
possi veis ajustes com variacio de até 0,05 mm de tolerancia. 

Antes de se colocarem os anéis, mede-se sua espessura em 4 pontos 
equidistantes. O desvio máximo permitido é de 0,03 mm. 

Como na transmiss&o 1961, as espesuras dos anéis devem ser 
aumentadas ou diminuidas para as dimensues mais próximas dispon i’ 
veis, mas a tensad inicial deve ser mantída dentro dos ¡imites de lo- 
leránria, ísto é. 0,10 a 0,18 mm. 

Exemplo : 

Espes, calculada p/52: 3,77 mm Arredondando 31: , . 3,05 mm 

Espes, calculada p/Sl: 3.07 mm Arredondando 32: 3,75 mm 

Soma 6,34 mm Soma 6,80 mm 


A diferenca está dentro da tolerancia. 


AJUSTE DO DIFERENCIAL COM 
FE HE AMENTAS VW 

Ajuste do pEnhia 

A regulagem do pinhio e da coros 
se torna mais fácil e precisa eom au- 
lilio de ferramentas e dispositivos VW 
modernos, como $e segue: 

1 — Co-l$c$-se a caí xa de mudanzas 
montada na carcaga, sean os calaos de 
i* juste do pinháo, Colccam-w ármelas 
de trava <? apertam-se os paraíusos a 
torean do 5 k £ m fFig. 16-K). 

2 — Colocam-se os Palamentas ñas 
respectivas, tampss (Prensa VW e tar- 
ramentas VW 401, 4Ó8 e 441 h Coloca- 
se a tampa direiía com sua junta e 
apertam-so bem os parafusos. 

o calibre de medida 
vw ^avd na peca de insepgan e de- 
f»is. neáse mesmo calibre o relógio 
rnterométrico rom um pino do medida 
de 5 rom. Acerta-se o ponteiro para 
¡íerOj deixan do-se a falca inicial do l 
rom. (Fig. I7-K>. 

4 — Coloca-se o calibre dentro da 
cercaba e a seguir a tampa esquerda 
com sua junta. Fica assim o calibre 
entre 05 2 rfllanneJTt&g do diÍErenciaL 

5 — » Gira -se cuidad Otíam&ete o cali- 
bre aié que o pifie do xelág íq so cn- 
cocste np. fpec do pinhSo, coiítln liándo- 
se a girar at 6 que □ relúgío marque o 
máximo, íFig. 1S-K>. 

fett- valor ¡será samado a medida 
rcai do calibre se o deslocamorito do 
pcmtesro íoi no scníido aniLi-horário mi 
subtjaido se q desloeamenip. foí no 
sentado horário- Quando o valor R do 
ctmjimtoffir de 59,70 (V. Eegenda da 
ug. IQ-K), rradera o pon t tiro do re- 
lojgio se deslocar no sentido anti-ho- 
rário. ' 

Com o resulto dessa medida já se 
podera obter a espesiura do cabio de 
ajuste nú pinhao. Ño exemplo a seguir 
ínpoe-se que o conjunto g#Ja de fresa- 

SS Kllnselnbcrz Refor- 

jado (K>, CUJO vaÉor "ü"- ¿. de 5&.7D: 

Medida real do calibre 
eom a pega do medida 53,70 mm 

Resultado da medida con- 
siderando- a folga ini- 
cial do I mm — O.se mm 

Medida de instalagSo 3 / 
caÉ^oa . , 58,14 mm 

Í 62 



Fig. 17-K 


Fig, 1S-K 



(Nota-se que a medida 58.14 é me- 
nor que a medida prescrita de 50,70 
poss o pinháo está apenado na fsco da 
esreesa, sem os caigas, e, portento. 
Avanfi rutas dentro da carcasa), 

A ^espessura do caigo de ajuste serti 
i g utal a diferente entre a medida pres- 
crita Gomada ao desvio ,f V' 1 gra- 

vado no pinhao e a mettuia de insta- 
)a?i0 encontrada, ista é h 50,14 mm. 

Medida teórica do 

insulano ...... 53.70 mm 

Desvio ‘V’ marcado 

no pinhao ... 4 . 0,24 mm 


, .. . , . 56.94 mm 

Medida de ^stlkgáci 

¿ero calaos do ajuste — 53 ,U mm 
Es pastura do caigo — 

de ajuste; 0.60 mm 

Contmuúm as operagóes para obten- 
5I0 do medidas para ajuste da cOroa: 

G — Prende-se a um dos éstojos da 
lampa cisque rúa do diforencttil o su- 
porte do dtspo&itivü Wf e a |ste 
suporte fisa-sc o rclógif m ¡crométrieo 
rujo ponteiro deverá acertar-se para 
¡sera íFsg. 19-K). 

7 — Glra-ae a carcasa de 180° (o 
reiógio íicará voltado para baixol. Ü 
cahbre se deslotaxá dentro da carca- 
sa, repousabdo sobre o rol a mentó da 
tampa esquerda c caso desloe amento 
üerá medido peto refógio. £550 vgtor, 
soma do a medida real do calibre, que 
é ¡Líta^ dará a largura total da 

carcasa; 

hedida real do calibro 107.00 mm 

Destacamento registrado + 1,83 rom 
Profundidade da 

carca;a (J) 189,70 mm 

3 — Obtida medid?, deve-sc 

retirar O calibre, para o que c Dlc-ca -se 
a carcacs na poaicáo horizontal, reti- 
ra-sc o suporte do relógio o a tampa 
csquerda, Ercosta-se o fuso dio dispo- 
sitivo VW 397 na tampa dirCita pron- 
cií-nde-o na carcasa. Fazendo-se pr ca- 
sita no fuso pode-se retirar a tampa 
c^querda com o calibre tFig. afl-K). 

9 — Retira m -se os 4 paraf líeos do 
retentar do rolamCnto do pinhao € pu- 
xa-.qe a eaisa do mudanzas da car- 
cafa. 

10 — Colocsm-se os calaos de ajus- 
te do pinhis c rfgulam-se OS üSrfOs 
(V. "“Reguiagcm dos Garios", adian- 



Ftg. J9-K 



Fig. 26-K 


te). Monta -se depnis a caí^a na car- 
ena definitivamente, com 03 calcas de 
ajuste no lugar. 

A justiLgcm da ceroa 

l — DfVe-se primcíriLiiierstc obtír 2 
largura da caix? do difcrenetal, com 
o empreño do dispositivo VW 237, da 
seguinte maneira; coloca-sc no dispo- 
sitivo VW 307 o reiógao micromótrico 
com um pino de 26 mm ííig. 2l-K>. 
Colúca-se o peva de ajuste na super- 
ficie poltdo. para o diferencinal, e aecr- 
ta-se para lero o ponteirp do retagio- 
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2 — Levanta -se ligeíxamente o pino 
do riló, gao para que se pos:^ «locar 
no dispositivo o diferencial montado, 
tendo um AHel podrán dd 2 JB mm de 
CípC-ifUra do indi da CGroa. DdíxS-se 
entáo que <i paño do rclégío rcpouse 
sobre a face da eeii¡a do diferencial* 
como mostré a fig. 21-K. O desloca- 
mento medido polo relégio gomado a 
medida rea i do cal abra dará y com- 
pr ¿monto 'T h do caista do diferencial. 
(Éüsa medida pode ser cbtida com um 
paquimetro, como mostra a fig. tJ-Kt, 

Ejemplo r 

OepiocamcnlD do ponteiro -i- 0,39 mm 

.Medida ttal do calibre -f 102,51 miii 
Comprimen Lo da caima 

do diferencial 102., 90 mm 

3 — Coíocá-se o diferencial na car- 
oaga, eom o dispositivo VW 29?, le- 
vando-S€ em conta que, r,u sedan, u 
diferencial se toloca pelo lado esquer- 
do, tendo a lampa dtreitú no Jugar e 
mi Kombi, colock-sc a diferencial pelo 
lado C¡ ¡reato, fondo a tampa esquerde 
no lugar. A mstalagán do diferencial 
C*m O auxilio do dispositivo VW 297 
ssssm se rea lisa: 

a i 1 — Coloca-ge n diferencial entre 
as placas de pfíssio do dispositivo, 
como se ve na fig, 22 -K aportando -se 
beni ae portas que devcm ficar de 
lado oposto at> da corea, 

b) — - Coloca-Be o diferencial na Car- 
ca ?tt .tendo um and pariráo de 2 ,8 mm 
de espís-sura do lado da. enrou c rc- 
Píjí -sc a lampa esquerc ta. ( sedan i, ou 
üjrOjfa tKombil com a; junta respectí- 
vs. A tor^ío de apérto das poicas da 
tampa é de 2 kgm. 

”■ EüSBta*íe o /oso do disposi- 
tívo na tampa taquerda (sedan) ou 
uireita (Kombi) o ftperlajn-te as por- 
tas oe fixagáo dq mcspia a lampa, 

_d) — A lim de fin? a árvore dg 
pmhao, aparafusa-EQ a pega de tra^áo 
do dispositivo na tampa da caixa de 
mudencas (fig. 23-K), 

e) — Virarse a carcaga e. com duas 
pureas sextavadas da tampa, fixa-'se 
o suporte do relOgio micrométrico para 
medida da íolga dos dente* nos dois 
pinos, de tragáo do dispositivo, como 
so v£ na fjg, 24-K. Nesse mesmo lado, 
opoatn ao da coros, fixft-Sé o suporte 
do rtiógio micrométrieo que metie o 
desíocomento axial do diferencial, 
ísse relógiq aparece de frente na fig, 
24- K o mu pino vai descansar sobre 



*“ **T l ia ^.MIU UJ. II i' 1 " 

— — 


Fig. 2J-K 



Fig. 23 - K 


■o suporte do OUlro rvlógio. Eépois de 
colocados os suportes, colocam-se os 
dois reí 6g ios mícrométricos. 

4 — Com auxilio do fuso, introdui- 
se o diferencial até que éste repouse 
sdbre o roJamento do lado da corea, 
Acerta -J»e o relógio que mtde O des- 
locamente Axial para 2,8 mm* que é 
a espesaura do anel padráo colocado 
do lado da coroa. £mpurrando-se O 
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fuso, mede-se o dcslrjcamento axial, 
lando a coroa vettada para baixo e c 
rol amonto do lado do diferencial hem 
assentudo. a íim dd evitar erro* ns 
mfrdigio. lFÍ£, 25-k), 

B — Üira-ae o diferencia] em ambos 
os sentidos, até o limite dos batontes. 
Coloca-se urna chave de 32 mm fta 
parca da arvert do pinháo e prende - 
bi' o diferencial nA pü.sigüo media entre 
os batent«. 

Q — Mvde-se a fotsa dos dentes (ré- 
ló^io lateral] . 

i — Des]oca-sc enlao o diferencial, 
com ajuda do fuso da fecramanta ría 
directo do pinháo, Eité obter'SC um* 
f tilda entre os dente* compioendid» 
entre 0,20 a 0,22 mm (Fig. 25-K). 
Sempre que se snedir a folga entre os 
denles dev£-Se soltar u fuso. O deslo- 
eamento do diíerencial dentro da car- 
caga será indicado pclg. rclcgio corres- 
pondente. 

8 — A espessura do caigo de regu- 
laren; Si. dú lado da corea está indi- 
cado no relóflio que mede o disloca - 
nenio axial do diferencial dentro da 
careaba, Supondo-SQ que o relógio Ln- 
dicou 3J5 mm, tomemos o seguinlc 

exemp]o; 

Le i tura inicial do relógio 
1 espes-sura do anel padrÜDJ 2,80 mm 
Des loca monto axial até a 
folga dos denles prescrita + 0,35 mm 


Leitura final do relógio 
tespeímura do caigo SU 3,15 mm 


A ésse valor dove-sc adicioruic a 
metade da tensáo Lmciat, ou seja, Q,07 
mm. de modo que a espesura do ane! 
S] ¡será de 3.22 mm. 

9 — A espeasura do antl £2 se cal- 
cula segundo a formula S2=J — L— SI 


J — Piofundidade da 

ca.rca.ga ......... 109,70 mm 

L (Urg. do diferencial) — 402,90 mm 
S 1 5 mtn 


Valor de 52 » SJS- irunm 

A és*e valor dvve-se sotnar lambém 
me(a.de da tcnsio inicial sobre oí, ro- 
lamento*. ou seja, 0,07 mm, o que dé 
como espessura final do anel £2, 
3.72 mm. 


Os anéi.3 de ajuste sao disponlveig 
em espessuras de 2.S0 a 3,90 mm, com 
aumento progrossivo do 0,10 mm. Oümo 



Fig, 23-K 
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jk Vimos anteriormente poda-se (anear 
t*í?.o cíe galgos SV p I e tu en ta res de 0^5 
mm de cspes^ui-a, com o que se oan- 
segue graduaíü-en com aproximadle de 
O.OS mra¡ , A diferen^y eaúe o valor 
calculado c a sema cías- espcsauras des 
calías encontrad 1 -g nao pode exceder 
de ü f CU mm. 


1& — Retira -st o suporte da relágio 

micramétrin, para medida do deslo- 

eai-nenEo axial do diferencial, relia- 
se a tampa do Lado do diferencia] o, 
com auxilia do fuso do dispositivo, 
prvso na lampa aposta ae diferencial' 
pode-se remover o diferencial 


11 — Já na parte final da monta- 
ge-m, coiocp-se a árvnre primaria nc 
Uiáar e a diferencial, já tOm os calco' 
de ajuste, cuja lado chanfrado de Vi 
fLcar Vqltado para o diferencial. 

- 12 r~ Vcr ifica^se novamonte a folc? 
dos . com a coroa em di versan 

posigoes. o rom auxilio d Q reléete 
prapno, aínda montado no lugar. A 

S?i 8 . ffl d ° s d ® 1 **és deve «lar compran - 

o.do entre 5.1i a &,&} mm, A diforen- 
íd entre as ¡eiturus n¿¡o deve ul (.ranas- 
sar D límite de 0.05 íFig. 26- K>, 

eio 3 t^Tnv Rc, }¡ r ?‘ SÍ? 0 supm-lo do x¿\ó- 

f U 65 pif30S traedo 

® as placas tío dispog.itjvo,. 


Regulagem dos garios 

r A «íuíaíem correta dos garfas 

VW S ?¿Í C 0 fjwsília da d ¡.sipos itive 

W m * ° proceso é o scgufnte: 

1 — Coloca -se n a dispositiva a ía j. 
xa tía mudanzas completa. com n s «l- 
7 ™ P'nMo a Mtn □ junta da tampa 

™ ca]J!a - Apertam-ae 4 porcas da 
lampa, 

I J ne “ Íe ~ a * ! p tla.ng¡e rcteotor da 
Ao , P™**ña cam dais para- 
fusK ^aganalmente apostas, □ lorgño 
de 5 kpn. íFir. 27-KJ, 

¿ — Coloca -se ® ala vanea do disno- 
PHn^níend^í 17 ^ 5 áZl ¿ °' f5ri - Pf’^mária 

¡S 1 “P*”' 5 * 1 * »u a* 

. * *5 por cas das 4r- 

de 13 £^2" C d ? pinhi ° a 
a seei.R? o«*Pv r tam^ as mesmas 

5 k^il * tOma-Ee a aperf¿-] es . MIll 

5 — Monta -se n® corcoca a cabra 
oa alovanca se le tora dos garios. 



Fig, 2S-K 



Fifi. 26-K 


fi — Regulam-se os garios, de 1.V2* 
e 3,V4.“ velocidades de Sal maneara 
que- se Twovimenlern 1 i vr emente na 
ranhüra da manga de engren amento, 
náo só quando estiver em ponto mor- 
To. como também eneren ado na res- 
pectiva marcha, 

7 — A regulagem do garfo de mar- 
cha a marcha -a- ré é feila de tal m«- 
neira que, estando engxenad* a 2A 
velocidad®, ® en^renagem corred jí« de 
marcha-a-ré fique entre a mansa de 





Fifi. £7-K 


efigrenamerito e a engrenagem He -- h 
ma i com a marcha-a-ré enarenada, ela 
><z fc-flgf^nc com pie tamer HB- tngfynCL- 
j.cm aw mangia de en cirena menta de 
i. ■ c 2 A velocidades. 


AJU5TAGEM DA FRKSSaO DF 
MONTAGEM DA AFA'ÜRF 
DO PINHAO 

A ar rucia de pressao dy ¿no re do 
pinhad (53. isg. 5 .-Ki lleve ter um 
curso de CUi ± 0,01 Tmm. O cursa 
tKCessiva pode ocasionar escapa da 
2 - 1 - marcha e ec milito justa diíieuity 
o movimenta Lnisma O siusta sa íuk 
com auxilia do dispositiva VW 
mira determinar B espassura dn calso 
de ajuste til. fi£ 5-Kj e o processo 
■t t> ségwiofe: 

Tircuila-sc a furvarc do pinháo alé a 
íífigri-namem de S." velacidade. V crL ir ' Ji 
fira-síí a falg.t indicada nn fig- 7-K. 
Cúloca-se ti a árvore « luva da dispo- 
sitiva apoiaPda-a no liíít^'-rit dtt en- 
erenagem da -i,* velíicidadc (Fig. 
¿9-K). A certa -se a relógia para sera 
c- substltuí-se a pina da medida por 
um com 28 mnn da wmprimento. A 
panto dn pino enoaalfl na mngrenagem, 
A seguir, nuloea-sc na bise da d;yp nj 
.4üvo a Hucha espadadora (31. fifir 
5-K). Hetira-se o dispositivo da ¿r- 



Fig. 29-K 


vare c coiocA-se o mesmo na base. O 
poiiteiro marcará a difererl^ (fíltre a 
distancia entre o üaiente da engrena- 
fiam de 4. 11 na árvori- o a engrenagVm 
de 3 A a o compri monto da bueha. 
Essa diferenga sera ocupada pela 
amista, de pressáo e o calía, (Fig, 
m-TZ) . 

A esnusura da arruela de pressaa 
é de 1,04 ram, mas como deve sofrer 
um achatamento de 0,17 mm, óeve-se 
considerar a soma desses valores como 
espessura final. Assim, a Cspessur,i do 
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Cñlco de ajuste ser& igual a -dilOTertcíi 
entro u yulor encentrado na medida 
COTTl o dispositivo 0 a espoEsum du 
arruela de- pressao, 

Excniplo “ Se o rtló^io actisOu 
lima drferencit de 1^0 m, a pa- 
pesmra. do caJrjo será igual a 
1,90 — tt,04 4- U, 17) o q¡ine <tá 0,59 mm, 
ou, apPaximandg-se, 0,60 irtrn para a 
éspesfiura do cal^o. 

Os calaos sao disponivels oom as es- 
posturas de 0J5 mm, 0,2 0 mrrij 0,25 
mm F 0,30 muí, 6,49 mm, 9,60 mm 
ti.W mm, IjM mm e 1,20 mm. 


Fifí. 30 -K 



ESPECIFICALES: 

R AZOES DE DESMULTIPlJCACáO 

Sedan, Kormann Ghia é Utilitarios 

M, a. ré — l : 3 , 8 $ 

1. ft — I : 3,80 

2 . a — - 1 : 2,06 
3 » — 1 : 1,32 
4. ft — 1 : 0,83 

Empvnamento máximo da ár vete primario, na altura do ralamente de 
agvlhat da engrenagem do 3° velocidad*: 0.01 mm. 

Falga entre 05 anéis sincronizador* e as faces das engrenagens de 3 a 

* 4° velocidades na árrote primaria' 1,1 a 0,8 mm. Tolerancia; 
0,6 mm. 

Folgo entre ai laces dos engrenaqens de 1. a o 2.* m árvore secundó 
ria e os anéis sincronizadores: 1,1 a 0,8 mm, Tolerancia: 0,60 mm. 

Folgo entre a engrenagem d* J° velocidad* e a arrueta de encasto: 

0,10 a 0,25 mm. 

Folgo entre a parte boleada da extremidad* chata da semi-árv ore e O 
diámetro interno da planetaria; 0,03 a 0,1 mm. (ñg, £7-J), 

f"¡ f° *"*" 0 parlt <h< “° ia » ®* Cílfoi de artfeutoíée: 

0,05 a 0,23 mm. 


J6S 


SUSPfKS-iO DtANTtlRA 


SUSPENSÁQ TfiASI/flA 
SISTEMA DE OI&EGAO 
SISTEMA DE FREIOS 





ti*. 1-L- í^rt* «cuerda da suspensi* díinteln d& sedan 


I — Corpa dfl tisa diítnfeiry 
£ BílCW da Sli5p4>nyia 

3 — Hítente de borracha 
f — ^Mftecftlor 
5 — Barra de ciirccáy «jnerd* 
J — Xitmhor dn frviy 
‘ — Porca da rada 


S — Fura de tDSfhefüú 

tn J;™* 6 * 1 ]* da *® rr a (Je direfia 
10 — taiti de dire<'¿a 

T í — ^^fusa de reEtilagem 
[„ — Mintra-porca 

— Bujüo rtí ítkLsiffinifnto 
I I — Arupiamento di> burrnrM 


ínilur* báa¿4 w canserv^^fp a . ^V 5 ^^ 113 ® 0 do® modelos aTrmltü aiiíigas. \ es- 
se US r re memos. .V suatKnSñtafn!** Í™P 1I,S -a íura pi InfrodUxidaR nKvrfífk.irors em 
Pelas figuras 2 e 3- L P ^ BM " ton “ s ' d& «**> * ^ Kunbl «lio ihSnS 
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SUSPENSÁO D1ANTEIRA 
(Sedan - Karmann Ghia — Utilitarios) 

A suspensa o dianteira de todos os vciculos Volkswagen t do tipo 
de Mxes de torcáo trans versáis, laminados, e a presenta pequeñas di- 
jerencas de ordem construtiva entre o% sedaos e os utilitarios, no for- 
mato da ponta do etxo (manga cié elxo) no número de láminas dos 
feijees e em seu comprímanlo e e m detalhes de fi*a f ao a estratura 
do chassis. 

As figs. 1,2 e 3-L, mosteam deis! fiadamente a suspensúo dianteira 
sob varios ángulos e aspectos. Como se vé. existem dois feíxes de torgas, 
um superior e outro inferior, encerradas em dois tubos paralelos, 
(figs. 2 e 3-L) „ As extremidades dos féixes de torgao se prende™ aog 
bracos da suspensao (fig. 1-L) um direito e outro esquerdo, at»s quaiá 
se prendem os suportes das ponías de eixos, Os rcixes, in t ern ámente d 
se encaixam em retentares nxos a parte média dos tubos, os quais 
impedem que OS meamos girem . Os bracos da suspendan so apotam em 
bochas de fibra {$, fig, 2-L) . 

Os amortecedores, um de cada lado (4, íig, l-L) sao do tipo téEescó- 
pico, de dupla agáo c se coiocam entre os bracos inferiores da suspensio 
e a parte superior dos suportes dos tubos. 

Nos sedan s, toda a suspensas c presa a estrutura do cb&ssis por 4 
para! - usos {6, fig, 2-L) , pela pane da frente, enquanto nos utilitarios 
ésses parafusos sáo em número de 8 t (6, fig 3-L) f 4 para cada lado. 

MANUTENGA O, 

O cuidado ■essencí&l é a lubrifica gao periódica das articulagoes pró- 
vidas de graxeiras a cade 1 * 250 km ou a menores intervalos se o veiculo 
Iraftgar continuamente em estradas poeírentas. Eventualmente substi- 
tuem-se a$ borr&chinhas dos amorteced ores, é tambéis ésses últimos, 
quando sua agio s e mostrar delicien te, ou se ja, quando o carro con- 
tinuar oscilando mui lo depois de passar sobre as bndul&gdes da estrada, 
Á intervalos de 25.000 km lubrificara -se os rolamentos das rodas, para 



1‘if- 2-L — SusfwniiAo diiiníeífa do sedan e di.i KarfUünil fihia 


| — Carpo do eÍK*i dbnleiro 

2 — Grasara 

3 — Guía para a carroctrii 
i — Baten te de borracha 

3 — Chupa trovadora do paraíuHi 
6 — * Farafuso s^xtanada 
í *- Buril a. de fibra du faralá da sus- 

pensad 

fi — Braco imiLintc di wspímAü 
•Csupcridr) 

S — AudI de irradia do hr^o osci- 
lante 

0 — Braco da suspensin inferior 

1 — Fura f uso sextavado 

2 — Armela de pressáo 

3 — - Forc-i sextavada 

4 "» Friisíoneire do braco da sus* 

prnsáu 

5 — Fino cilindrico 

0 — Fonta do cIjíp («mierdas 
" — Fino cilindrico 
R — Suporte da porsta do riso 


1& — (SfiXAim 

20 — Bocha do pino mestre 

— Solamento dt aurmlhas do pino 
da ^iispeosáo 

¿2 — Fino mestrs da d treguo 
-3 e 24 — Arrullas de ¡press» 

25 — Capa de prfitepo do pino meslre 
£lj *— Pino da suspeaisio 

27 — Armela de regularen! do pino 

da auspensáo 

28 — Tambor de freíd di a ti tetro 

29 — Bolámenío Interno da roda diaR- 

letra. 

30 — Bocha tinal) espadadora do ro- 

lamento Interno 

31 — And de vedado da roda dian- 

teira 

3¡i — KoLimexito externo da roda di - 
antclra 

33 — Armela de pressio 

34 — Porras sextavadas da roda i por- 

ra e cóütira-porca) 

35 — Armela de tnía 
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0 que qs iifiqsmos devemser retirados, ílmpra e reengfaxados com 
p^ra roíame n tos, O ajuste dos pircos dos Suportes das ponUs do eixu 
gangas do eixo) será explicado adianto. 

SBRVIQOS MECANICOS 

A suspendo roque r poucOá servaos mecánicos, poís c leve, resis- 
te-iue. e com poucas pecas sujeltas a desgastes. Eventual mente, i cgu am- 
se os pinos de fíxa^&o do suporte da punta de dsiO. o que está descrito 
no capítulo '‘Sistema de Dirí^áo", Pude ocorrcr a nccessidade de substi- 
tuicáo de urna cu m&ls buenas de fibra que suportam os nracos da sus- 
pendo, o que m dése re ve a seguir: 

Suspende.se o carro em «válete*, reüiam-se as rodas, pratoa do 
freio. puntas do eixo e suportes das puntas do eixo e os amorteced ore---. 

Retir am-se os bracos da suspensa*), ctesiorc endone os parafusos 
( 38 , flg, 2'L) que os préudem a barra de torean 

Basta enláo que se rctirem as percas e os paralases de ancoragem 
do feixe de tof^áo ao suporte central c piixn-so o lebce. 

Eetiram-se as gráxelras da bocha de fibra e, com auxilio de um 
extrator próprio, VW 633, retira-se a buctia do fibra esterna (8, fig, 3-L) 
e a interna, 

Limp&m-se os tubos e eolocam-se a$ huchas novas com auxilio de 
um tubo com diámetro externo igual ao diámetro externo da bu cha 
(VW 273 a b.j „ Nessa colocacáo, obser ve-se que a ranhura de lubrlíicacao 
da bucha estoja voltada para a graxeíra, A íblga entre os bracos da 
suspensáo e as huchas de fibra deve ser de 0,20 a 0,27 mm. Se te? pre- 
ciso mandril ar as huchas, usa- se o mandril VW 274 a "b. 

Retirada da suspenda — É éssR um servio pouco comum, mas se 
preciso, deve ser íeito na seguinte ordem: 


3fl Tíhdjks d« lamber esquerra 

27 — Feixe de torgio 

3S — ParafuM* para físu^ao i Id leixe 

de torcía 

35 _ c apira- porta 
■ifl — patata iiw^dor 

■il c & — Manead de borracha elo 
estábil teador 

13 ~ Prezilha da !iri?adeira £T,aiide 
44 — Prezilhl da bra(adeira jiequcna 
15 — Braíadcira gTdPdc 


1S — Bfai-adeiTa pequcua 
17 — Chapa jplermediirjA ffrande 
4S. — Chapa iníermediarja pequeña 
49 — Amortecedor 

R0 Tubo pura a hucha de borracha 

51 — Huchas de borracha 

52 _ Para ruso <to amonecEdor 

53 i ¡1 _ Arrüílis dentadas 

55 Perca sextavada 

fifi — Armela 


S2 tg 45F3* £ í¿ 



Fiff, 3-1, Sa!|tfn»n« áJantíin da Kvmbi, Na modela ’150(í'' a* fruchis dr íi 
bra fVlí^Hi ÍQi-am nMkluidas par mímenlos ü f agulha c f«i atructn 
iada uní e^Mlízadnr quf n áo aníme a» jlnsCncio acima. 


1 — Cnrpo da Suspendo 

diánieirfe 

2 — Rucha día el ato di 

üíüvam i de ilifrcáu 
— Ra tente ríe hürríicha 

* - firaxeirg.* 

5 — Arrcu l.i trtvi 

fi — Fi tatusa sextavado 
^ — Ch-ipa ccmnpciisadora 

* — Burila de fibra do 

hrn^o da ^u^JMflülu 
® — Kpíí-o da mapen^io 
1 inferior) 

10 — Ariel de borracha du 

hnup* enfilante 

* * — ® r &S* da auspensao 
íinft'Tiftr) 

12 — Piifiiís^a sextavado 

13 — Armela 

^ ^ Armela d« prr&sin 

15 - Porra sextavada 

16 ■ — Contra -pina 

17 — Ponía do efxo íman- 

E& dí! elxo) 


18 — Blm íi.i d ii pino inri- 

ir* 

19 - — íjraxcira 

2Ü Braca deira esn^uerda 
do tubo flexív«| do 
frein 

íl — - Armela de pmio 
2- — Pirca intermediario 
^ — - Graxehfa 
21 — Paro fu-so nimtlríco 

— Armela de prcsssio 
2ii — Porta sextavada 

27 — Rucha para o tubo 

flescivel do freí o 

28 — Pino mcstrc inferior 
2& — Fi-nu mtsíre superior 
2Ü — Grajee ira 

31 — Kolamento de arn- 

Ibas 

32 — Atrae la de encesto 

33 — Ánel de bormeba ve- 

dador do púio mis- 
íre 


31 — Armela de vedarlo 
do pino nie&lre 
35 — Eft|ij|-ádor do pínú 
ineslre 

-til Fin-ü- da suspensao 

37 — Amada «¡e rejHla- 

fím 

38 - Capa de protejo rto 

pin i* 1 da suspensáo 
29 — Armela proletora do 
aneJ vertedor 

*ií) Parar uso de nnlíft 

dos pin os mestres 

4J - Armela de pre^vio 

43 — f'orei sextavada 

33 — Tambor do freía 

44 — Rolamtnlo interno 

45 — ¡lucha ^pi{id«7a 

Interna 

46 — Aiip! de veda^áo 

17 — Anel rs|i:i^uíwr 

48 — Kolamctlln fxbrm* 
4ü — Armela de p res&io 
do rol;i mentó ráe- 
te rno 


/7-í 


sedan 


Suspende-sg o* carro sobre cavaletes. 

Retiram-se as rodas (lunteiraa, ctesligam-se as tubulares do freío 
hidráulico, o cabo do velocímetro em sua Ugaclo corra a roda, c a barra 
ri ir cita da dire cao, Usar o saca-ponteiras VW 266 h. 


I>e$liga-se o acoplamiento de borracha da colima de dirc^áo. 

Reüram-se os dote parafpsos M-1G de fixaclo do eixo diantclro a 
carroñaría» 

Retíram-se os 4 parafusos que prendem os tubos da suspensáo ao 
cbassi, tendo um macaco de carrinho suportando a suspensáo, 

A remolí tagem se faz em sentido inverso. 


Fig. 4-L — Modo de se colo- 
car a ünielia d e libra in- 
terna cOm a ferrumfcnÉa 
VW 273 a para o sedan e 
Kamtanti Ghia e VW 
273 b para m utilitarios 



SO — Purea lÉnbtfaÓA do 
cubo da roda 
— Armela ou chapa de 
travamento 

52 — Tampa du tambor 

de íreio 

53 — Fe i se de torean 


54 — Farafuiso de fíxaclo 

do feixe de lor^ao 

55 — ÜGfttra parea do pa- 

EfilllSp 

5íí — Amcurteccclnr 
57 — Tubo para a hucha 
de borracha 


5-R — Rucha de borracha 

59 — Farafuso do amor- 

leeedor 

Éfl — 61 — Armelas 
®2 — Porta sextavada 
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UTILITARIOS 


Suspenderse o carro em ea váleles, no carrinhc prbprlo ou ern 
macacos. 

Retiram se as rodas c desligani-se as tubulares do freio hidráulico, 
e o cabo do velocímetro. Retir a -se a chapa de protejo em babeo dos 
pedáis. 

As extremidades dos tubos de freíos devem ser obturadas com peda- 
cinhos cíe madeira, a fim de evitar a penetrando de sujidade. 

Desliga-se a liaste de comando da caixa de mudencas em sua li- 
gado com a alavanca, assím como o cabo de comando da cmbrcageivL 

Desligam -se as barras de direcáo, o amortecedor de dirían c a 
alavan ca de di recao. 

ár 

Antes de se retiraren! todos os parafusos que prendem a suspensáo 
a est rutura do chassi, deve-se colocar embaixo da mesma, para suslen- 
táda, um macaco de carnnfto (4 parafusos de cada lado). 

NaturalmentCj depois de íeitas as substituibles necessársas f pro- 
cede-se a remontagem em sentido inverso e íaz-se a "sangría'" nos freíos. 

Se se verificar que existe um eerto espaco entre as faces de con- 
tacto dos suportes dos tubos e as faces de contacto das longarinas, esse 
espado deverá ser preenchido por íolhas de compens&cao, dispon íveis 
ñas espessuras de 0,5 e 1,00 mm. Nao se de ve apartar os parafusos de 
fixacáo para eliminar esse espaco, pois oconerá empenamento dos 
suportes, (Essas chapas sáo designadas pelo n.° Y. líg. 3-L). 


Fís- 51, — Modo dé !>e ríii- 
rar urna barra dt- tortáo. 
A reposirlo sí hz dif 
nacido, 



Í76 


SUSPENSÁO TRASEIRA 
(Sedan — Ka rmann Ghia — Utilitarios) 

AS di ferenc as entre as suspe nsoes traseirás dos sedans e utilitarios 
.sao mínimas e se resumem em certos detalhes de medidas, de modo que 
estucaremos as suspe nsúes em conjunto, citando as dííerenqas quando 

necesarias. 

A suspcnsao é do tipo de barras de torció, urna para cada roda, do 
tipo tubular, íixas por ranhuras a estrutura central do chassis e as 
placas da suspensáo, como se ve detalladamente na fig. 1-M que mostra 
a suspensáo desmontada por completo. A placa í 35) suporta em uma 
extern idade a carcasa do relamen to da roda {10, fig, l-M) e na outra 
íixa-sc á barra de torcáo (341 „ Nos utilitarios, que possuem urna eaixa 
de redujo ñas rodas tráseiras,. a placa da suspensas ("facao ?f > se 
prende a carcasa da caí xa de redu?áo. 

Os servidos mecánicos relativos aos cubos das rodas, rclamentos e 
semi-árvoros cstáo descritos no capitulo que trata da eaixa de mudan- 


zas e diferencial. 

ítem tu; So de gma baríJ de tor(io* 

1 — Colocarse o carro sobre cava- 
letes, soltando previamente os para- 
fusos da roda trasEira correspondente, 
que sera depois retirada. 

2. — Soham-se os- cabo* dq fríjo de 
é&taeiona mentó de sua alavanca. 

2 Com urna taihadeir» (bedame) 

marcar a positao do braca da suspen- 
sas em. reíalo so flanee de apoio da 
semi-írvQTC ^ 1 Q ,fig. 1-M). 

4 — Retirar o para ruso inferior do 
íimort acedar. 

5 — Retirar os paralusos de fixajáo 
4a placa da susp-ensáo u flanjíe da 
£VEfl i-árvore no sedan e a taixfl, de re- 
ditcáo nos utilitarios. 

6 — Retirar 03 parafusos 4a tampa 
do manca l 4o bra^o da suspendió (4), 
fig, 1-M) a robrar a tampa (38, 39). 

7 — Pode-w tntio retirar o braco 
ia suspensáo c os doss anéis ícwibs) 
de borracha do mancal. 

S — Para se retirar a barra, deve-sc 
retirar 5 ou 6 parafusos de fisasao 
da parta dianteira do paral?ma r pusar 
c paralama um polaco para tras quan- 
do tmtao pode -se remover a barra. 


(No Ke rmann Ohia h« urna abertura 
para ésse íim. Se a barra «tivcr par 
tida, a parte quebrada intema so pe- 
derá ser retirada, removendo-üú tem 
bém a nutre berra de tor^áo e expub 
sando o pedazo batendo no mesmo 
pelo obtm lado r 

Nota importante Na fabrica a* 
hílrraí receben! tor^iiu inLciaí, de modo 
qw nao devem sor trocadas, Por taso, 
sao marcadas com urna ^g^ls indica" 
dora do sentido de rgta?áo. 

inslalatío 

1 — Lubrifica- se com £T&xa grafi- 
tada a parte estriada. 

2 — Lcvan.ta-se 0 bra^ú da süspetl- 
sáo com o dispositivo VW até que sua 
borda inferior fique maifi alta que o 
batente inferior da sede do broqo. 
Compráme-se o braco cont awxiliú da 
fcrrainciifeA 650 at¿ 0 bziEÉfiits res- 
pecilva (V. ^ Regula ^m da inclinagao 
das placas da susp*n.s¿o traseira^j. a 

"Cclpcam-s-e 0 é p 5 ¡rafusoi de fl" 
xaifáó da barril m ílange da ^emi-ár- 
vore ou a carecía da ciixa de ridu- 
gáo dos uUlitArios- 




íis 101 - *>**9*™ñ> tnstirfl do sedan s do Karmaun Chía 


1 — 

o _ 


3 — 

4 — 


5 _ 

G 


7 

a — 

30 — 
11 — 

n — 

13 — 
14-15 


1G — 

IT — 
U 

19 — 

39 — 


r¡uhn ilá stfjni-ári'orc 1 irfifiibcla) 

Junla tamju 4a semi-ámrc 

Fhtngo itjt*Vado 

Colfa 

Paralase da rotfa 

Airnela de pj-íssa-o 

Porca sextavada 

í — firafadeiras 

Flanee rte aímin ría semi - ¿rva r e 

Pino de ajusfagmi 4o fia rige 

Suporte do hálente 

folíenle de borraeha 
— Parafusíií sextavados fdr fi- 
J £i í aí 4a placa da susjh-jisío 10 
liante de apdio ria s-rim-jirvore 
Arrupfq ¡Je iire-^io 
Arrójela 

Í ,| »fíí sextavada 
Semi-u-TOre 

Pürcj dn cubo (la roda 


21 

33 

33 

34 

35 
26 

27 

28 
29 

31 

32 

33 
31 


35 — 


3G _ 




i 

3X 


C&íitra-pmci 
Espigador inir r no 

da ruda titulia 
Airada interm«diiri;i 
Juntü de burrarha 
imita da lampa do ro la mentó 
¡Espadador «lento 
Tampa da carcasa do rolamíiito 
Añil de Védstla 
ParaFusA sextavada 
Tambor da roda. 
i>e Rector de oleo 

Barra de tor^áo 

Bra^o da suspeisio {“fui*” 

Tampa do* cubo da barra de 

torfáa 

Arrufla de pressáo 
Paiafasa sexta va do 


3? — Calco de borracha 


tD — - Amaríecedor 


/ 7 £ 




fiegutogem da mcUnafóo das piucas do suspemóo tramita. — A pa- 
ginan correta das placas é im prese todível uara que o veiculo se man- 
tcflha ao nivel eerto c para que o molejo atue uniformemente. 

O pusieinna mentó da placa é corrí gj do estando o carro esn perfeita 
posi^áo horizontal, o que se verifica com auxilio de um nivel (VW 245 a) „ 
colocado sobre o túnel, nos sedans ou sobre as longarinas do cbassl, 
nos utilitarios. 

Coloca se no lugar a barra de torcáo, Undo suas estrías cncaixadaa 
n3 ¿ estrías do suporte na parte central do clr-.ssL Coloca-se a seguir a 
placa na posicáo que se parece mais próxima da definitiva e llvre de 
qualquer esforco. Mede-se o ángulo que a parte superior da placa faz 
com o horizontal. Evidentemente, essa medida exige ama ferramenta 
especial, no caso o nivel VW 245 a. íisse ángulo deve ser de 12» mais ou 
menos 30, para Os sedans com Chassí a partiT do n ° 1-0397S123, aluda de 
fabricado alema, Nos modelos aínda mais antigua, o ángulo é de 3 U 
mais ou menos 30» {Inexistentes no BrasíS), Nos modelo® nacionais o 
ángulo é de 16° 30' mais ou menos 50 h para os sedan s, 

Se á pñmelra tentativa nio lúgiou éxito na colocaclo perfeila da 
placa, servirá de punió de referencia e se deve aumentar ou diminuir o 
ángulo, Essa poslgao ideal pode ser atingida com unta variacáo de 50 
em 50’ F devido ao seguíate uttiíLCio: a extremidade estriada interna dá 
barra de torgao eompreende 40 estrías, e como a circunferencia tem 360°, 
cada e&Uta corresponde a um ángulo de 9 o . Portante, fazendo-se girar 
a barra de estría em estría, ctatém-se urna variaeáo de 9°. Por outro 
lado, a extremidade externa da barra tem 44 estrías, cada urna corres- 
pondendo a ángulo de B ü lCr. Assim, se, giran do-se a barra de toicáo 
em seu cncaLxc central por utua estría a variando de 9° fór muslo grande, 
gíra-sc a placa em sentido contrario para corrigir o cxcesso. 

Nos utilitáríos, o ángulo tía placa com a Horizontal é de 20° mais 
ou menos 30° para üs chassi a partir do n. D -20-117902 aínda de íabrP 
caqao alema e também nos modelos na cien ais, eom as excessces que 
se mencionam adianto r Nos modelos alemacs ante llores, o ángulo é de 
4° mais o-u menos 30\ 


41 Tuba para A huí ha de borrldu 

42 — ikich* de bouácha 

43 — - Famíuso du aiuaTteredhr 
14 — Arrueí» 

45 — Arruela de press» 

4G — . Purea Sí* Lava da 
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J-Í£. 2 -M — Parle da snüptnsie *>- 

wira díHí utrlltúrios. (V r testante 
a paf. IM). * 


1 — Trombeta 

2 — Junta 

3 — Ta:mj>a da irombeia 

4 — Cuiía 

5 6 — Bra^déirai 
7 - Srmi-árvúre 

3-R — Barra de tarpo 

39 — Flaca da ^usptnsiD 

40 — Cal™ de borracha 

41 > — Timpa do riibo 

42 — Armela 

43 — til — Parafujttks scxtafadts 
65 — rhapa tromprn oidora 


A regulagem é semelhante, mas a extremidad^ interna da barra tem 
44 estrías c a externa 43, de modo que pódele regular o ángulo da placa 

Mm uma varia?ao de 40 em 40’ no mínimo. A tolerancia da diferenca 
entre os dois lados é de 30 \ ^ 


Na remontagem da suspendo, cm todos os modelos, procede-» de 
modo inmerso ao da montageni, 

CpnverqéndQ des rodas tmeirat, — A convergencia das rodas tra- 
f U3S é Rogativa, isto é. as rodas sáo mais fechadas atrás do que na 

frente i$\ mais ou menos 15*. A diferenca máxima de um lado para o 
outro é de 2b 1 , 

Queda das rudas. — As rodas traseras também tem um certo ángulo 

ta queda (cambagem), que é variável conforme os modelos, como se 
segue: 

Sedan, Angulo de queda de 3 o mais ou menos 30, com a placa 
da suspensáo regulada com o ángulo de 16^30 mala ou menos 5Q f . 

Komhi. — Angulo de queda de 4 fl 3ü > mais ou menos 3ÍT para o ángu- 
lo da placa de 20° mais cu menos 3Ü\ Execras: 

Amtm/oncJíi; 

Ángulo da placa: lfi°40' mais ou menas 20’, 

Angulo de queda: 1°50‘ mais ou menos 20'. 

Bombeiros e Rádto Patruíha: 

Angulo da placa: 21°3{T mais ou menos 20*. 

Angulo de queda: 4O30 1 mais ou menos 20 1 \ 

IMPORTANTE — Medidas e regula gens f citas com □ voículo des- 
carrejado e em terreno plano e nivelado. 
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SISTEMA DE DIRECÁO 
(Sedan e Karmann Gfiia) 

O sistema se cgmpóe das partes conven clon ais: volante, árvore de 
direcio encerrada no tubo da directo, caixa de direcáo, braco da diregin 
e duas barras tíe dirce&o, dma para cada roda. A partir dos modelos 
1963, o sistema possui um amortecedor de direqáo (Figs. 1 e 2-N). 

A árvore de dire^ao tem a particularidade de ser dividida em dura 
secíjes, Ligadas por urna junta flgxível, {14j Elg. 1-L) também chamada 
junta de articulado, acoplamiento ou junta elástica, constituida esen- 
cialmente de um disco de material flexivel (33, Fig. 1-N), intercalado 
entre dois flanges {ti e 28), ligadas por farafusos. 

A caixa de direfáo é do tipo de sem-iim e setor dentado ate 1963 
(Fig. 1 N) e sem-fim e tolete a partir de 1964 (Fig. 2-N), 

Manutengo — Naturalmente, a lubrificadla periódica das aitltula- 
cóes do sistema c a conservasao do nivel de óleo da caixa sao condigóes 
¿senciais i conservaqáo, Na caixa de dire^ao devele usar únicamente 
óleo para engrenagens SAE 90, Em nenhuma hipotese usarse graxa na 
caixa de dirc^áo. Eventual mente, examinam-se as porcas e parafusos 

f corrÍEC-se a folga axial da cfii3Cfl~ 

Rcaatagem da cafre de di rogón M2-63 — V. legenda fig 3-N. 

Rcgufo^tn ¿O cafre de ¿iroso» 1964 em diente: — Fas 13í ’ 

Substituí das ponteiras. — As ponteiras podem ser subaütuídafl 
separadamente menos na barra menor do tipo amigo, cujas ponteiras 
náu sao ajustáveis. A retirada das barras se fas com auxilio do saca 
ponteiras VW 22Bh, nunca com pancadas, como de hábito. 

A fim de nao se alterar a convergencia das rodas, deve-&e medir 
cuidadosamente o comprimento das barras com as ponteiras antes de 
retira-las e obedecer a ésse comprimento na colocaq&o das ponteiras 
novas. Nos modelos até 1962, ésse cuidado só diz respeto a barra matar 
As barras empeñadas devem ser substituidas, verlíica-se depots a con- 
vergencia das rodas, 

ftcffiofPQ o insfoícifffo da ¿rvoíe do (Jírefóo — - (Referencias a fig+ 
Retira-se a bracadeira (42) e dísliga-se o fio "massa’' da buzi- 
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f¡ít, 3 -n Hecufiffm Mxtal 

do actor — Ct, m as rodas dErlcid» 
«xaLunenJe para a frente. solti-se * 
rtrtlra porta d« paraluso de rcgulaetoi 
* uperta-^e o mesmo ¡t*é ijue fiouc 
*5MDUdfr SottA-se depüíü Í/R [¡ c Vu |. 
te e verifíca-sí se n vola» le t¡4á Jhrr 
Em «ÜO conirário, Sa-lta-se ü parafu^o 
um pouco m a lü p aperas* a contra- 
párta. 


IteíUacem da folxa aiíal úq «ttn íim 
— Solta-sr o parafuso Us, fie, i-S’> 
* iíTIM-S* 3 hucha di regularen] ( 173 
uma chave de hüca, ¿pertatido-a 
“ S Ut * ffllíl desapareja, sem, con . 
ludo r apertar-sc exrrasi va mente. Aptr~ 
la-Se o parafnso de trava da buclia. 


n& lia junta elástica (acop] amento). Retlra-se o botáo da buzma. * OÍ i 
par&fusos que prendem o aro. Solta-se a perca do volante ¡66) e puxa-s¡ 
a arvore. Retira-se o volante, o anel retenta da árvore o nrZ t 

%r: ™ ' <la a mü,a ¿rv»« (49] 0 o P ; alo da moIa 

L mt« "t ado a ° 56 ™ S “ titi0 C0ntriri0 - <• 1 * 9 * 


■«: X': r^^stetar 

££££?£?“ * J ” “*■ «>• *— • «* 
J.a rsposipao. verificar o estado dos caltas d<¡ borraj-ha (52 e 53) e 
o rotamenta Entro o cut» do volante e o intenuptor dos indicadores 



y*- ^ A íólgA Jos rg fílmenlos 

ons f-üddjg dlft9iteira£ « comprara sus* 
pendendo-a lio maraco e balancín - 
üo-a hffelramenle para dentro e píira 
f üri4j Sífc preciso turrn^úa reí ira- ¿e a 
tampLi do cubo. desd¡oEbram-se as ore- 
Jlias da placa de trava, retira -se a 
Porca externa e aperta-s? a interna 
ate que a íalga desaparea, coma a roáa 
jaranita livremenie, Coloca -se nova 
amida de trava e aperCa-sc a coñ- 
Lrapom, Cota esta já aperlada, a 
-¡■rruc l.i de prestir* deve-sc poder nw- 
ver ajada ligeramente no sentido la- 
ti^ral,, comí auxilio de urna chave dr 
tenida* 


REGULAGEM DA CAI XA 
DE DÍKECAO (MODELOS 
A PARTIR DE L 0 G i 1 


SEDAN “I 2W\ -i m y\ "I WO" 
E VARI A NT 


Com íiE roria+s daniíjrlah es al ámenle 
piitú # f t ente. ,i íolga fpísdidw n*í p+ti- 

fo-ria fií 1 volante, entre o? dois lima 
- .c¿ de resi^t-ericia de^'c set de 25 nrmt 
¿e fór excesiva. c»iundo perlciiafi as 
ponte i ras e □ jiinta eláaílk , » 1 rorre» 
íe iaitm a^ssjrp: 

i — FoEga me bal do seni-fun 

Com aí roda& auapenawki move-sp. h 
¡ ir vote du icm-fim Qtravés da jtanln 
eIhíijco ídísíio du «toplamentO us^m- 
dy niiibELs as itlÑci> E m. scistidp Longitu 
dina! f axial), Se hcniver toiga exees- 
síva, n uorre^-áo se íaz du scguiiítc 
modo ¡ 

1 — Vivía* se ii d u'etSn eonipletamen 
te par» a direita on para a c«í|ucnlll. 

2 — Solí»**!* » oontraporen do para- 
ÍILSO de re^ulKK'üTn (18, Fag. 2-NS. 

3 — Apenar ü ptitttvw de regLila- 
güín í ET) «corta a chave VW 27 fia. «ts 
ir^MTin iernpD cm que se nfiove 5 ir» 
vo« np sentido »xl» 1 ma junta de ace 
pigmento. 

4 — Girar o valonte de um exire- 
i3in k nutro, observando se 3i¿ multa 
r^isténcia oit rufdw de coL^mento? 
t 4 *» em que o psrafuüii de regulagem 
de ve ser sóLto uro peinen, e prnccdcr 
a nova regulagtrm, 

3 — Folga emtrí: as árvurts do sc- 
ter e do sera^lim 

Se, feita a r.^uSagem ontersor, per- 
sistir a folgníTi. reiiula-sc a felga entre 
as ár vares, o que pode ser feita cwn 
as rodas .su¿penS5S. iti»íí a veriísca^ao 
¿ fei^a rt>m rodos nc chao. 

3 — Gira-iie o volante tth* para a 
direata nü pim a esquerd». 

2 __. Deartorei.'-sxí a cor t rg4 porca do 
árvore da neiur (IB. Fag, 2-N'i c salta 


se ó parofuso de regula gem urna 
vobtffl 

3 — Aperla-jve o parHÍum de mgu- 
lügetn at+"- sentir-^! que a rulete do se- 
lúr lüLüu na arvñrc tío sCrn-ÍLm. Nao 
aportar dtír adiada mente. 

A — Prender fi parafu^e nesía imísb- 

l¿Lo tr «ipHrlJdr ti. LWilf apere# mita & 

k^rc^u de 2.1 ¡* ~ 1 ¿Z> kgTn. 

5 — Estando as reKta? no r-hío. veri- 
ficar a folflik movendo o volante SbCF 
para um imiu e para u üucro. A Kohga 
medida n* periferia do volante, \Qm a 
Limite maxiTius dir mm. Se rñr rnaiar 
enn um dos lados r virar O volante rHÍt 5, 
piara es&c laclo é proceder h nava rugu- 

6 — Venfiear a convergencia das 
rodas e car rijíl-la, >.c preciso. 

7 — Fiizér o t(árte n# e^irad#. obses'» 
varado o compártame ata da dirti?£ü. Re 
«•sutiver “dura'', proceder a nova, rCígU- 
laiíem A tlircrao de ve voltar por ^i 
só r após um» ourvst ate 45- u „ em velad- 
tíade de lí h 20 kvn/fí. Se tal ftí'ua 
ihporrcr é sina) cte que O set OT está 
multo apenado G prm-udc^sc a. nova 
reguL^'m, rem a que pecas em 
questfio íic:»rlo dánifieada^ pelo des- 
gate ewvssívf». 

3 — Falca axial do rolete 

Essa folga se* pode .ser medida enm 
a caiXÑi rir'srr'.otitadri e &o torna n*-'- 
LHrfssái-ía se an rcgulayens anteriares 
n»rj surtirem «finta, Á se mede 

cam um caíibre dv Lámina! ¡Tiscrido cr 
tre a rulote q o armóla líiter^l A fol- 
ga máxima c de 0,04 mm. Se » lámina 
de ÍXÜ5 mm passar. o setor deve ser 
subs-t Lusido- 

N r el5i — Nos ptiinjcLinos modal*** I96i 
o regulagcm dn falgb axial da rirvore 
da áein-fim se fü£]& ptw meló de cal- 
como constav^i em edi^ocíi ante- 
rtÉ>r-es fiesta livro. Éssc lifKi de caixa 
de direcáo fui ^ubstlsuido pelo Upe!' 
ilustrado pda Fig, 2.-N. O Upo amigo 
nao é mais fabricado e oin caso de ne- 
cessidüde oc sub^títiucáo da caixa, em- 
pregri-se o novo ti peí. A&dni r a discn- 
é?5.o de rcrgn-ílngens que se e sí contra á 
p ¿g 187 da I a e S- a déste tívro 

naq maas se aplica aewt meidclo^ a par- 
lar de 1964 


de dírecao de ve ha ver urna folga de 2,5 mm, O ajuste é felto co m o vo- 
lante no lugar e desloeando-se 0 tubo antes de firmar a braca&dra, a 
foJga entre a extremid&de da árvore de direcáo é ú parafuso do cabo da 
bgzina deve ser de 2 mm no mínimo, 

Weíímdfcr 0 reposad da caí*a d& dire^aa. — Colocar q carro Sobro 
eavaietes para poder trabaihar Mvremente. Retirar a roda dianteira es. 
querda e desligar as barras de direcáo da alavanca de dlre^áo. A írou- 
lar o paiafuso da bra^adeira da coluna. A cabía agora pode ser 


Fijf, 5 -\ — A dktándft V, 
i)ü ilustrado so lado, 
entre o centro do bujáq 
de ti bastee ¡mentí» e o meló 
do tubo superior do cUp, 
deve ser de 2 $$ mm, Xíh? 
modelos recentes 
marcas de referencia que 
permilem colocar 2 cai*a 
de dire?io fácilmente em 
mu devi rfo lugar. 




/../.y. 


Fi(r ¿^í , s 2s^ ,BiT '™ 1 aa * “«'c™ 

1 — Cemita- jp-oría 
í *", araíusn d B iteuliBcm 

" ■ — Fino 

4 — Mota 

5 — Setór 

6 Tamitó inferior 
a — Feiga 


Fig, 7 -N Hegulagem dos plnoí da 

suspensao (üedan, Kanmann €h>a 
e utilitarios >, 



retirada do eixo dianteiro para o que basta que se retirem os dois 
parafnsos que prendem a capa inferior e se desligue o acoplamento de 
borracha. 

Des monta-se a caixa ó proeede-se a um exame rigoroso de todas 
sí pe<jas b subsi.it uindo-se as que estire rem em mau estado. A junta 
flextvel, íaclopamcnto de borracha)* se estiver em, mau estado, se:á 
substituido. 

Reguiagem do$ pínoí da soporte da ponto da eixo* — Para se verifi- 
car a folga dos pinos do suporte da ponta do ebo, suspendere o carre 
no macaco até que a roda fique livre do chao, Tendo os dedos colocados 
ñas articulares dos pinos* balanga-se a roda verticalmente para dentro 
e para fora* procurando sentir nos dedos a folga dos pinos. Se esta for 
excessiva, a correcáo se faz da seguinte maneira; 

— Lubrifica -so bem íts articulares dos pinos, girando-se em um e 
noutro sentido a fim de remover a graxa velha e encrustagóes de 

lama e areia „ 

— soitam-sc levemente qs parafusos de fútalo dos pinos nos bracos 

da suspensas (fig. 7-N) . 

__ £om urna chave de bdca, aperta-se o pino pelo lado de dentro até 
que fique bem apenado* destorcese depois 1/7 de volta, e aperta-sc 
até que se sinta urna leve resistencia. Apertam-se entao os pava fu- 
sos de fíxacao. 

— Se nao se conseguir corrigir a folga por ésse meló, é porqué as arruc- 
las de encasto estad gastas. A fig. 9-N m ostra claramente essas 
arruelss. t preciso entao urna desmontagem quise total da ponta 
do eixo para fie corrigir a folga. 
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Fiff. S-.V — Modo de se medir 
o -* fútame mío das pílanos 
dos olhaií dos bracos da 
suspenuo. No sedan e rv> 
Katminn Ghia usa-se o 
dispositivo VW 27Ja, t 

nos ütUlíários, 0 disposi- 
tivo VW 370 b. 


— Retirase a roda, desliga-se a junta externa da barra de direqáo, com 
auxilio de um saca-ponteiras, rctira-se a placa do freio e os parafu- 
sos de fixagáo dos pinos. Retira se o suporte da ponta do ebto junta 
com esta última. Nao há iiecessidade de desligar a ponta do eixo 
de sen suporte. 

— Examinam-sc todas as pecas a finí de constatar desgastes. 

— As a r rucias de encostó tém a espessura de 0,5 mm, e se neeessária a 
substituidlo, as arrueias novas devem ter a mesma qspessura. 

— Os planos das faces de apoio do suporte da ponta do eixo sao para- 
lelos mas just apostas, O superior se sitúa 7 mm mala ou menos 2 
mm para dentro do plano da face do braqo inferior. A medida exata 
sóse pode fazer com auxilio da ferramenta VW 270 a. Normalmente, 
guando todas as pegas estío em ordem, a posigáa ideal c a íolga 
correta nos pinos se consegue com 5 amielaa em cada lado de cada 
pino. Se fór necessário corriglr o destacamento, aumenta-se o nú- 
mero de arruelas de urna lace ou dimlnui-se, se fór o caso, mas de 
modo que em cada pino se cneontrem sempre 10 arruelas, isto é, 
se de um lado existem 4, do nutro devem existir 6. 


Para um destacamento medido de 7 mm, em A, B t C e D deve haver 
5 amuelas. 

Para um deslocamento superior a 7 mm, entilo córrige-se retirán- 
dose arruelas de B e acrescentandoas em A e retir&ndo-se de C para 
coloüi-los em D, <Fig, 9-N) . 
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Fii, a->“ Lo». -il ¡zafia das 

aTTurlu de reíulaEern 

(j|üS pirtOS dü SUSpt'El- 

sá & (sedan e Karmann 
Ghia). 



Para um deslocamento inferior a 7 mm, deve-se retirar arruelas de 
A e acrescentá-las cm B, e retirar de D e coloca-las em C. Em cada pino 
deve haver sempre 10 arme tas. 

Exempio; A medida do deslocamento acusou fi,4 mm, ou se ja, 3,5 
aproximándose, A dilerenca para a medida nominal j mm é, portan- 
te, de 1,5 mm o que corresponde a tspessura de 3 arruelas toada árme- 
la tem ú r 5 mm de espessura), 

Entáo, retimm-se 2 arruelas de B e eoLoeam-.se a$ mesmas em A. B 
lica com 3 e A com 7 arruelas. Retira-se urna a miela de C, que sica 
COm 4 e coloca se a mesma em D, que fica com é, Na página seguintc, 
indicamos o número de arruelas para todas as corretees admissivels. 

De&iocametvtes inferiores a 5 e superiores a & mm nao podem ser cor- 
rígidos com as arruelas, Os dragos da suspensáo devem ser substituidos. 

Nao se devem acrescentar arruelas em número superior a 10 nem 
aumentar a espesura das mesmas.. Se nao se conseguir corrigir o des- 
locamento com o procedimento prescrito, os dragos da suspensáo devem 
estar empeñados, ou me-smo os tubos da su^pensáo, o que &ó pode ocor- 
rer depois de urna batida violenta. 

Normalmente, as folgas se corrigen! como ficou descrito an- 
teriormente. 


Número de arruelas nos pinos dos bs'a^OS da suspensao 


□ cslocamento 

ram 

Bra§o superior 

. 

Bra^o interior 

Inferiores (A) 

Exteriores {B) 

Interiores fC) 

Exteriores (D) 

5 

3 

7 

7 

3 

5,5 

4 

6 

rr 

1 

3 

6 

i 

4 

£ 

4 

*J5 

fj 

5 

6 

4 

7 

5 

,1 

5 

5 

7.5 

É> 

4 

5 

5 

S 

5 

4 

4 

tí 

8.5 

7 

3 

4 

tí 

S 

7 

.1 

3 

7 


ESPECIFICALES (SEDAN E K ARMAN N GHIA) : 


Falga entre o pino da ponía de eixo e a bucha: 0,027 a 0,034 mna 
Tolerártela: 0.08, 

Folya entre as huchas de libra e os bracos da suspensáo; 0,20 a 0,27 
mm. (0,35 mm é a tolerártela), 

Folga entre os pinos da suspensáo e as huchas ■ 0 r Q42 a 0,087 mm, 
Tolerancia: 0,20 mm. 

Diámetro dos pinos: 17,913 a 17,940 mm. 

Diámetro mínimo dos pinos, 17,8 mm, 

Convergencia das rodas a frente: + 1 a H 3 mm (vazioj. 
Cambagem (c arregado) ; 0°40' ± 30’. 

Inclinadlo do pino mostré pura traz: 2°3G' ±15’ (C áster), 

Cabo do velocímetro: pág. 139. 


SISTEMA DE DIRÉCÁO 
{U ti lita ríos) 


Embora o sistema de di reglo dos utilitarios delira do sistema dos 
sedans, as partes ccmstitumtes sao as mes mas, oom aeróse imo de outras 
barras do ligado, Ess&s partes sao: volante, eoluna de dlrecáo, caixa 
de diiegáo. braga da diregáo, barra intermediaria, alavanca da diregio 
e duas barras de dlregáo, urna para cada roda e um amortecedor de di- 
regáo para evitar que os trancos se transmitam ao volante (flg. i-P), 

A ponta do eixodos utilitarios é maior que a dos sedaos e tem outra 
forma também, 

Manvtvnsáo, — Os cuidados de mamiteng&o sao os mesmos que 
nos sedans, A corréelo das folgos se faz da segulnte maneira: 

A juste da folga do í rtípmíirtoí. — Pág. 186. 

Cotrooáo da folga axial do É6m-f¡m. — Retíra-se a bragadeira do 
contacto da buzina e o cabo. tend.o-se desligado o mesmo previamente 

Retira-sc entso a tampa inferior da caúca da direqáo e ajusta se a 
folga substituí ndo-se as juntas de ajuste cujas espessuras sao de 0,30 
ram, 0.1o mm, 0,125 mm, e 0,10 mm. Colocase a junta de espessura tal 
que a folga em exccsso desapareja, de forma que se possa girar o vo- 
lante intei ram ente de um lado a outro, ou meUior, em um e em outro 
sentido. Na fig, l-P essa junta é designada pelo n,° 15. 

Colocando-se juntas de maior espessura, a folga aumenta e 
Tice- versa, 

Correfña da folgo da caixa, — A cor reglo dessa folga se realiza ten- 
tlo-se o sem-fim, em sua posigáo mediana exata, o que corresponde a 
diregáo voltaria exatamente para a frente. Para se firmar essa posigáo, 
gira-se o volante de urna posigáo extrema a outra, sem carga, contan- 
do-sc o número de voltas. Gira-so entao o volante, a partir de urna po- 
sigáo extrema, o numero de voltas dividido por dols. O volante ficará 
na posigao mediana. 
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f I-P — SJftema 4e diretes da Kcmhi t 4o l¡po dfr srtor de rojete. empreñado 
i jurtlr de marco de 1955 e tálnbem nos modelos n&cioh&fo. 
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A i 
i4 


Fie. 2-P — Anrqre do scrn-Cm , 
setor do diiefÍD c clixa do 
ditefift ios ulilHifiüs anti* 
|OS. 



1 — Caixá de (lireíáu 

¡¡ _ Carraca 4a caix» de direfáo 

3 — nujáo d« ojeo 

4 — üurhí do man ral 

5 — Tampa da carcasa 
(5 — Junta da carcasa 
í — Hucha da lampa 

S — Suporte da carcasa 
9 — Arrueka. de presido 
10 — Para tuso sextavado 
H — FarafUio sextavado 

12 — Chapa de securauca do suporte 

13 — Taiítpa Inferior 

M — Rra^ adelfa do ít* d» tmtini 
Í5 — Cal^o da carcasa 
1S — Rosea sena-fim 
17 ■— Stlor cona rolete 

1g Aneí do roiamento Inferior 

13 AiteL do rolomentu superior 

j¡U Potra do parifUSO de ft(Ml»if5tn 

do actor 

SI — fleten [ur da SCtor 
£2 — Bra^a da directo 


23 — Casquilbo Invasor 

24 — Bramad eirá do tubo da Colono 

25 -- Tubo da cotumi da directo 
2fi — H oíame Uto do tubo da C&luna 
£7 — Mola da eoluna 

2S — Ahí] de a polo da mola 
29 — Forra para O selor 
— Arruela de p ressao 

31 — Chaveta do volante 

32 — Suporte de f i safio da colufta 
JJ ^ Colar de borracha do tubo 

34 — Parüfüüo lenticular 

35 — i riso de protejo 

36 — Volante da dlre^áv 

37 — Anel de reaclona mentó do volante 

33 — Para tuso cilindrico 
3$ Arruela d# pressao 
77 — Forra da brafadeira 
79 — Arruela dentada 

79 — Farafuso da br*í«4rlra 

74 — Pura tuso da tampa da carcasa 

75 — Rúlimtnlc cónico 

76 — Perca do volante 
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Fi*, 3-F — Pifas infericrek do sistema de dírcifáí, rf* Kombi 


40 

41 

42 
iH 

44 

45 

40 

41 

48 

49 

50 

51 

5á 

$3 

54 


Barra de comanda da djrCfie 
Termina] da barra 
Elxo do bra^e da díretáo 
A t rucia de atrito inferior 
AJIe! de pressáo da barra 
Bra^y da dire^io 
Purafuso sextavad» 

Chapa de seguranza 
AncJ de vedado 
Tampa de pr»lte¿M 
Barra da dir(fb esquerda 
Ixjustá v-cl) 

Barra da cHrecirt direlta 
Terminal da barra (rosea 
Cuerda > 

Terminal da barra (roáca 
diré I La) 

Bra^adelra 


í¡5 

Sil 

SI 

su 

Sí 

«Ó 

61 

62 

03 

64 

65 

66 
El 
08 
09 
70 
U 
12 
73 


Faraíusú sextavad» 

Anel dt prCssáo 
Poica sextavada 
■Colfs de prolcfi» 

Anel de flsa^áo da culi» 
Porea de castela 
Cohtrapfno 

Aninrtecedor da dlrefáo 
Buetia de borracha 
Tubo da bocha 
And de jurero 
Porta sextavada 
Arrucia do amortícedor 
Para í USO' se xtav-ado 
Arryela de pressio 
Purea se* lavad a 
Contra pin» 

Arriada den nada 
Por^fuso sextavado 


m 


Mg - . 4-p — A sí|a superior indira o 
bujáo de ohastccimentu di ciiia 
de di recio e a inferior, d parafuso 
de rrgulagcin día folgo axial- Nos 
modela? recentes o bujáo de abas- 
tecinnento ¡^c enwiHra na parta 
frontal da ciikü. 



Destorcc-se a contra-porta e torcese o parafuso dé regulagem até 
que sé sinta urna leve resistencia. (ítg. 4-P) Aperta-se entáo a porca 
de trava finnando-se o para fuso com a chave para nao alterar saa po- 
sicao. Sé a dircQáo tornar-se "dura” depoís do ajuste, salta-se mn perneo 
o parafuso de repjlagem, o suficiente para que a direcáo gire libremente. 

SubíiU ut^áü das huchas do eiií da alavanco de dhú^áo, Na lig. 3-L, 

que m ostra a suspensáo dos utilitarios desmontada, cesa bucha é de- 
signada pelo n.° 2. 

As huchas se slluam em urna carcaca presa aos tubos da suspensíio. 

Fara se retirar a bucha retir am-se a barra íntermedL&ría e o eixa 
que Sé abriga na carcaca. A bucha é retirada com o extrator VW 131 a. 

Quando novas, estas hachas téfim o diámetro interno de 24 a 
24,022 itini. 

A ar rucia de encostó de ve ser comprimida a urna espesura de 0,6 
mm a 0,8 mm o que deve-se conseguir com urna íórqa de 120 a 140 
quilos. 


fieguler^cm das pinos das suportes das ponías dú eix*. — O procedí- 
monto é o mesmo que □ descrito para os sedaos, e a deslocamento para- 
lelo dos planos dos bracos de suspensao é o mesmo: 7 mm com a tole- 
rancia de 2 mm. No entanto, o número de arruelas de encostó é dife- 
rente: 5 externas e 3 internas, no total de 8 sobre cada pino. (Pag. 189). 

Normalmente, para nm deslocamento de 7 mm, existem 5 arruelas 
em B e D e 3 arruelas em A e C, (Fig, &-P), 

Para um deslocamento superior a 7 mm. retiram-se arruelas d? Be 
acrescem-sc as mesmas em A e rctiram-se arruelas de C o colocam-se 
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as mesraas em D, de modo que ern cada pino se encontre-m sempre S 
arrueias. 

Se o deslocamento é inferior a 7 mm, entáo retiram-se arrullas de 
A e coloeam-se as mesmas em B e retíram-se arruelas de D e colocam-se 
as mesmas em C. 

Ezemplo: a medida com o aparelbo deu um desloe amento de 8,5 
mira. A diferenga para a medida prescrita, que é de 7 nnm, é de 1,5 mm e 
como cada arrucla tem 0,5 mm de espesa ura f a diferenga atingirá 3 ar- 
rudas. Como a medida foi maior. entao em A coloca m-se 5 ármelas e 
em B, 3. No pino inferior, retira-se urna arruela de C o coíoca-se a mesma 
em Dj de modo que C fica coro 2 e £), com 6, 

O quadra alabeo fornico tódas as correeóes de acórdo com as di- 
ferenqas encontradas. 


XúmpTü de irruirlas nos pinos dos bracos da suspendo 


DeslociarriÉfito 

mm 

Bra^íj superior 

Braco irtferior 

Interiores CA> 

Exteriores (Bt¡ 

Interiores íC) 

Exteriores (D) 

5 

1 

7 

5 

$ 

s.s 

2 

B 

5 

3 

6 

2 

ñ 

4 

4 

6.5 

3 

5 

4 

4 

7 

3 

5 

s 

5 

7,5 

4 

4 

3 

& 

B 

4 

4 

2 

1 i 

8.1 

5 

3 

du 

fl 

9 

5 

3 

1 

7 


ítetíiWa do volante. — Retíra-se o botio da buzina e afasta-se O in- 
terruptor das setas. Retirare a porca superior e o volante com auxilio 
do saca-palia e ferramentas auxiliares (VW 20 2 , 202b, 202 K e 202 p). 
Comprimere a mola e retira-se a chaveta, 

Retirada da caúca de dirccúa. — Retir a-se o volante, e o suporte su- 
perior do tubo da colima, Soltare a placa inferior, presa ao assoalho, 
e a chapa de protejo dos pedáis, sob o cliassi. Desligase o braco do 
setor do bragp inteimediário (usar o saca-pon tei ras VW 266f). Retira-^e 
o fío da buzina, Retíram-se os trés parausos que prendem o suporte da 
eaixa a parte lateral da longarina e os dais que o prendem a parte in- 
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pjp. — Laca Uta;. ifl das. ármelas de 

Kü^Uetni dos pinas da siw|Knsiii 
dos utUUirim, 



lerior. A catea pode entáo ser retirada por bateo, leudo o veiculo sus- 
penso cm cávateles. 

Ñas verificagóes das pecas que se desgástam na caúca de dixegáo, 
nao se de ve esquecer de verificar a fotga do eteo do setor cm suas 
huchas. Essa folga de ve se manLer entre 0,027 a 0,061 mm. 

A folga axial do eteo da ala vanea da di regio náa se de ve passar de 
0,05 mm. Se íor multo grande, pode ser diminuida acrescentando-se 
urna arruela de encostó, mas o brago deve poder ingver-se lilemente. 

CABO DO VELOCIMETRO 

Em todos os modelos, o cabo do velocímetro se prende a toda dian- 
telta esquerda, sendo protegido por um conduíte. A fig. 5-P mostra 
detatties da íixacáo do cabo no cubo da roda. 

Moda de mudar o cabo flexñeK — Desliga-se o condulte cm sua liga- 
gao com o velocímetro. (Referencias a legenda da íi£. fl-F na pág. 
seguíate) . 

Retira se o contra-pino (6) que íixa o cabo a tampa do tambor de 
freio da roda díanteira esquerda. 
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FígT- ti-P — L’orit do lamber 
«l¡t roda dianteira, mos- 
trando dctallu-s do cal» 
do vfíwiniflro iloctos os 
modfttosK 


J — Cabo do vCEocimclrc 

2 — CotUluiLt 

3 — - l.inra 

-1 — Guia da lava 
3 — Cü-tteucio 
& — ConiM-pfiia 
' ■ — fampa do tambor df 
írcio I calóla de £ifa*aj 


Desloe a-se para fora a luva ( 3 ), que t'ixa o conduite a ponía do eixo 
(manga de eixo). $6 entilo pode-se retirar o conduite com o cabo. 

N T a rcmontagem do nóvo cabo observc-se os seguintes cuidados: 

A curva do conduite devc ser suave. 

Lubrifíca-se o cabo com grasa resistente ao frió 

Depois cíe colocado o cabo, enpurra-se para dentro a luva (3) 

ESPECIFICALES (UTILITARIOS): 

FQlga entro os bracos de iuspensáo ¡¡ as ¿uthoj; de libra idéntica a 
do sedan, Pág. 132 


Folgo do pina mvstra nos hucha*: 0.020 a 0,054 mm, (Limite: 
0,10 mura). 

Folgo entro os pinos da suspensóo c as huchas: 0,044 a 0,098 mm To- 
lerancia : 0,20 mm. 
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ALINH AMENTO DAS RODAS 




r 


A dire^áo de um veíeulo funciona dentro das exigencias normáis, 
quando é relativamente leve, apresenta a mesma resistencia nos dois 
sentidos, tenha a tendencia de dirigir ó carro sempm para a frente, o 
que deve $c verificar também logo após o volante ser sólto depois de 
realizada urna curva, e proporcione desgaste uniforme da banda de 
rodagem dos pneus, 

Essas qualidádes están na dependencia do alinhamcnto das rodas, 
que engloba urna série de f atores intcrligados e interpendentes^ algún s 
íhíos e entras su jeitos a regulagens. Ésses f atores assím de denominam: 

Queda das rodas, — É o ángulo formado pelo plano das rodas corrí 
a vertical, tendo o vértice no chao. É o ángulo •=■ da fíg. 1-Q, 
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C — Destacamento entre o pina 
mwtre e o munhio da 
pontee do dio 

t — Enelinn^ip dns tubas da 
iunpEnsaa 

■j., — litclina^ío do pino mostré 
p ara tris 



íncíínaiióu do pino mtjíre. — É o ángulo formado pela vertical, com 
o eijío do pino mestre prolongado, medido em um plano perpendicular 
ao ebio do carro. Na fíg. J~Q este ángulo se disigna pela letra b. 

Ángulo de avanzo, — O ángulo de avanco se obtém pela inclinacao 
do pino mostré para traz e pelo deslocamento entre o pino mostré e a 
ponta do eim Désse modo, desloca-se para tras o centro de rotado 
da roda em rela^áo ao pino mestre. Como se ve na fíg. 2-Q, o cixo do 
pino mestre, prolongado, corta o chao era um ponto siutado adían te 
do ponto de contacto da roda com o chía, Ésse íator é que tende a manter 
as rodas dirigidas sempre para a frente, 

Quando se executa urna curva, a queda da roda interior é maicrr 
do que a queda da roda exterior devido a posi^ao do pino mestre., 

Urna inclinacao multo pequeña torna a direcáo instávei e com ten- 
dencia ao zig-zag. 

Se a inclin a^áo for multo grande, a direcáo tomá-se pesada. 

Angulas de convergencia e divergencia, — O ángulo de convergencia 
das rodas dianteiras visa a compensar a tendencia que as mesmas téem 
de se abrirem a frente, quando em marcha. Por lsso, as rodas sao colo- 
cadas de modo a convergírem, ligeramente a frente, como se vé na 
fig. 3*Q. A distancia VI é menor que a distancia V2. A dlferen^a é multo 
pequeña: 1 a 3 mm súmente, {Na Kombi, até 5 mm, carregada). 

Vejamos agora a divergencia ñas curvas. Os arcos de círculo des- 
c ritos pela* 4 rodas, téem de o cintro, o qual se e^eontra no 




Fip, S-Q — Angulos de con ve rgéncta e diveT júnela ñas rurvas 
V ± menor due V z h malor que n.. 


prolongamento do eixo trasoirá, Isso se consigue pela relacáo apropria- 
da entre os bracos da suspensio, as barras da dtreqáo, etc. Essas di- 
tnensoes permitem que a roda do lado de dentro da curva se incline 
mais, fazendo um ángulo maiúr com o ebeo do carro. 

Por isso, quando se faz urna curva, a convergencia vai dimimiindo, 
até tomar-se em divergencia, como mostra a fig. 3-Q, em que a distan- 
cia n . na frente, é maior do que a distancia n-, atrás. 

Ésse conjunto de Unirás forma o trapézio da dlnegáo, o qual, quando 
alterado, devido a algum choque ou por niá regulagem ou deformado, 
resulta em um leve escorrogamento das rodas, provocando desgaste rá- 
pido da banda de roüagem dos pneus. 

VERIFICAR AO E REGULASE^ DAS RODAS 

Antes de se proceder a veril icac&u do alinhamc-nto das rodas cUan- 
ieiras, deve-se tomar atgumas providencias preliminares, a fim de que 
se possa conseguir resultados satisíatdrios, 

Verifica-se e corrige-Se a pressáo dos pneus: pág. 222 , 

Corrí ge-se a íolga dos rolam entos das rodas., se preciso. 

O cairo de ve estar estacionado em terreno plano e horizontal. 

Verificando da queda dos redas* O aparchio VW 245 a, que é usado 
para qu&se tódas as vcrilicacoes ñas rodas, é tambem empregado nessa 
verificadlo, É constituido de um quadrante e um pontciio que se des- 
toca sobre um mostrador dividido em graus. 
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Encostase o aparéis por um lado de modo que se apule em doU 
pontos do aro, O ponteiro marcará o ángulo de queda, que deve ser pe 
40 1 mais ou menos 30 , tanto para o sedan como para a Kümbí. 

Nao há mcíos de se regular essa característica, $e nao estiver 
dentro dos limites é porque houve alguna distorgáo nos elementos da 
suspensáo ou da direcáo e o procedimento é o seguínte 
RetiTa-se o suporte da punta. do eixo completo. 

Verificarse se os pinos de suspensáo, se as arrugias ou huchas estáo 
muito desgastados, substituido o que íor necessário g ajustando 03 
pinos da suspensáo como ficoo explicado. 

Verificarse o estado dos pinos mestres e das huchas. 

Examina-se a poní. a do eixo no apareiho vw 253 a„ a flm de ve- 
rificar se está empeñada, (Na Kombi usa-se o aparelho VW 25fi c). 
Examina-se o suporte da pon* a do eixo com o aferidor VW 250, 
Vcrlf lca-se o dcslocamento dos planos dos QÜiaís dos bracos osci- 
lantes, como já det al hamos em páginas anteriores, O aparelho aferidor 
VW 282 b serve para verificar se os bracos oscilantes estáo ou nao em- 
peñados, Em caso positivo, devem ser substituidos. 

Nota rirt portante? Nao se deve procurar corrigir á queda das rodas 
pela alterarán do número de amidas dos pinos da suspensáo. 

A queda deve ser igual em ambas as, rodas. 

Verifico^ no da inclinando do pino mcitre poro tro*— Essa verifica- 
dlo se faz medindo-se a indi nació dos tubos da suspensáo. Novamcnte 
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aquí fazemos uso do aparelho VW 245 a, cujo bordo deve ser apoladc 
Eübre os dois tubos, próximo a suas extremidades. Se se eomprovarem 
desvíos do valor prescrito, que é de 2 o 2Q\ ocorreu distorqao nos tubos 
ou no quadro do chassi, A regulagem dos feixes de torejáo tambero 
influí nesse caso. Na Kombi. a inclinacáo é nula (0 o ) , 

Yerilicatáo da convergencia, — Ncssa operario as rodas devem estar 
dirigidas díretamente para a frente. Existem varias marcas de apare- 
mos para tal finí, de modo que deve-se seguir as recomendares do fa- 
bricante sobro seu uso. Em alguns, a medida das distancias n, e n ¿T 
fjg. 3-Q, $e faz pelo lado externo do aro, enquanto out-ros realizam essas 
medidas pelo lado de dentro. No aparelho descrito no “Manual de Re* 
parar* 5 ” usa-sc o primeiro tipo* cujo ponteiro deve ser colocado na 
marcarán "zero”, depois de haver sido medida a distancia entre os 
bordos externos dos aros, na altura do centro de rotacao. Retua-sc c 
aparelho e eoloca-se o mesmo atraz, e comprova-sc a dllerenca indicada 
pelo ponteiro. 

A convergencia de ve ser de 1 a 3 mm estando o veículo vazio. 

Na Kombi, a convergencia é de 2 a á mm, carregada. 

Se fór preciso correcáo, procede-se da segtdnte maneira: 

Carretóú da convirgénda. — Essa correero se faz agíndo-se sobre 
a barra de diro^áo direita (sedan e Katmann) cujo coinpri mentó pode 
ser alterado, torcendo*se ou destorcí nclo-se as ponteirss. Na fig. 1-N 
a barra é designada pelo n.° GS. Nos utilitarios, age-se sobre a barra 
d$ dirc^áo esquerda (50, íi¿.- 3-F). No sedan, e no Karmann-Ghia a 
partir de 1964 a regula geni se iaz ñas duas barras. 

as rodas devem estar dirigidas exatamentc para a f rento., 

Soltam-se os par afu sos de fixa^án das ponteiras e gira-sé a barra 
em um ou nutro sentido, para aumentar ou diminuir a convergencia, 
conforme o caso, Aumentando-se o cumplimento da barra, a conver- 
gencia aumenta, Dlmiriaindo-se o comprimento da barra, a Convergen- 
cia diminuí. 

Mede.se a convergencia e so se apertam os paráíusos de fixa<;áo 
das ponteiras depois de ter a convergencia devid ámente regulada. 

Verificólo do óngu/p de ffñrergéncj'íi rras eur^fla* — Essa verifícalo 
requer o emprégo de aparelhagem própria e feita por especialistas. A 
medioáo se faz com o volante ventado para á direita e para a esquerda 
a um ángulo do 20^. 

A roda exterior gira sempre com um ángulo menor do que 20 o . O 
ángulo de divergencia é a diíerein^a entre esses 20° e o ángulo de exter- 
^amento da outra roda c é medido sempre na roda exterior, devendo 
ser de 2° re: 30 1 tanto para o sedan como para a Kombi. 
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DEFEiTOS NO SISTEMA DE DIRECAO 
(Todos os modelos) 

a) — DíVofáo pesada. — As rodas nfio voltam a frente depois de urna 

curva. 

1) — Lubrificado deficiente — lubrifique. 

2 ) — Pinos mestres engripados — Para se verificar se ó esta a 

causa, suspendere a roda no macaco ou em cávale tes, sol- 
ta-sc a barra de direcáo na ponteira e procu ra-se mover 
a roda, fíe* mesmo estando bem lubrificadas as arttcula- 
coes da direcáo, a Toda apresentar resistencia, desmonta- 
se a ponta do elxo para subsütulcáo das pe^as desgastadas 

3> — Caixa de direcáo mal regulada — Reguia-sc como ficou 
detalhado no capítulo anterior. Se. depois da rcgulagetn 
feita. o defeito persistir, há posibilidad e de desgaste ou 
a varias de pecas internas. 

4) Rodas mal anubadas — Verifique e corrija o aiinhamento. 

Sj — Superficie esférica da castanha ou setor daniíicacta {sedan 
e Karmann-Ghia). Esmeril ha r ou substituir. (Mod. até 
1963). Nos modelos 1964-87, verificar se o rolete se moví- 
menta livremente, Em caso contrário, bi posibilidad e de 
engripamemo dos pequeños toletes de seu cixo. Em caso 
positivo, a árvore do rolete eleve ser substituida. 

6) — Elxo do setor engripado na cauta de di recio. Se o engri- 
pamento fór pequeño, iaz-se u pulimento das superficies 
cía niñeadas. A falga do eixo na caixa de ve ser de 0,040 a 
0,082 mm. Se a folga fór matar, substituirse o eixo (sedan 
e Karmann-Ghia) r 

") — Mola do setor com tensáo caccessiva {sedan e Karmann). 
O com prime nt o da mola (4. fig, 6-N) sem pressáo é 
de £3.000 a 23,8 mm. A tensan da mola na cnmpressán de 
montagem — 70 a 7S kg comprime-nto de 20,3 mm. A 
mola piule ser esmerílhada ate que, quando .sem carga, 
seja mais eomprlda que ó pino Í3, fig, 6-N, pág. 183) 
soraen te de 0,9 a 1,9 mm. {Súmente nos modelos até 1963, 
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3) — Anei de reten cao das esferas dos relamen tos do sem~íim 
danificado — Verifica se e substitui-se o mesmo. 

9) — Eijto engripado (direcáo dos utilitarios). Lubñficam-se as 
graxeiras do eíxo e se o deleito persistir, substitui-se o 
mesmo du suas buchas. Para se verificar se é essa mesma 
a causa de&Ligam-se as ponte! ras que se prendera a essa 
alavanca, era número de tres (fig. 2-Pj e verifica-ge se a 
ala vanea se mové lívr emente cu nao. 

Üj) . A direcáo Jiña rafia a frente depais de urna curra, upe jar de estar 

Ib re « tcm lubrificado, — Verificar o aiinhamcnto das rodas as 
pontas do eixo (aferldor VW 258 a/e) o o amortecedor da direcáo. 

c) — Üircfóa pesada e chiando* — Causas; 

1) — Volante arras landose na caluña — bucha seca. — Verifi- 

car a posólo da col una e da -c&ixa. Examinar a bucha. 

2) — ■ Volante arr&stando-se na parte superior da bucha. — 

Bucha ou tubo de di recio mal colocados. 

d) — ■ pesada r com resritértcia irregular p ruido efe atrito. 

— Tubo da colima se arrasta com a árvore. Alterar a posi- 
C&o da caixa até que o tubo fique centrado com a eoluna, 

e) — Faigas excessiras na ditera o, — As folgas- no sistema de dlrccao 

$ó podem se apresentar depois de multo uso do vdeulo, ou quando 
a lubrificado nao se faz dentro dos periodos recomendados 
Algumas folgos podem ser corregidas com simples regulagens. 
enquanto outras exigem substituí ao de pe^as, 

1) — Folgas na caixa de dire^io — Regula-sc a folga axial e 

radia], como já explicamos anteriormente. 

2) — Folgas ñas ponleiras — substituidas, 

3) — Folgas ñas artieulacocs da suspensa o e direcáo — Folga 

nos pinos da suspensao ípág. 189>, ñas bochas dos pinos 
me&trcs* e nos relamernos da s rodas ípág 136), 

4) — Folga do clxo da alavanca da direcáo (utilitários) . 
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— Oscilares no dire$áo* — Cansase consertos: 


1 ) — Pneus com grande diferen^a de pressao. 

2) — Folgas exessívas nos rolamentos das rodas dianteiras e na 

caixa de direqáo. 

3) — Ponteíras gastas, com f oí gas excesivas, 

4 ) — Folgas nos pinos mestres, divido ao desgaste das huchas 

dos suportes da ponía do eixo. 

5) Feixes de targ&o mal instalados, com láminas partidas. 

6) — Amortccedores com grande diferenca de a<jáo, 

7 ) — Má regulagem da convergencia das rodas dianteiras. Apro- 

ximóla do limite inferior, se preciso, 

£) — Verifica -se o ángulo de queda das rodas e o ángulo de 
avanzo. 

9) — Rodas mal equilibradas, aros com dearios inadmissíveis, A 
tolerancia de empenamento da roda é de 1,5 mm. 

ID) — Amorte redor de directo ineficiente. 


6 


& 
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SISTEMA DE FREIOS 
(Sedon — Karmann Ghio — Utilitarios) 


Embora aprésente particularidades de ordem construtiva e de dieta- 
lhes, o sistema de freios hidráulicos do vw é constituido das mesmas 
partes fundamentáis e convencitmaís désse Upo de sistema e que sao 
as seguintest cilindro mestre ("burrinho”), ademado pelo pedal de 
freio; 4 cilindros de expana&o, um em cada roda (nos utilitarios en- 
contram-se 2 cilindros em cada roda diantelra) p canalizares e o con- 
junto das sapatás de freio.» com o prato e o tambor em cada roda. As 
figs. i, 2, 3 e 4-R ilustram as diversas partes do sistema. 

Manutengo. — Resume-se em conservar o depósito do cilindro 
mestre sempre chelo de fluido próprlo até o nivel recomendado , (2 3 do 
total) r regulagem das sapatas quando necessário e "sangría" para reti- 
rada de ar que tenha por ventura penetrado no sistema. Se o nivel desee 
com freqüáncía é indicio de vazamento, o qual de ve ser localizado para 
correrán. Examínam-se todas as Ugaqócs do sistema enquanto um au- 
xiliar calca no pedal e se nao ficar comprobado o vazamento pelas partes 
externas, é porque ále se localiza nos próprios cilindros das rodas, 
através das gaxetas (“borrachinhas’ 1 ) em mau estado. laso só se pode 
comprovar e corrigir rettrando-se as rodas, ou urna só, no caso de se 
verificar presenta de fluido do lado de dentro da mesma. As rodas dian- 
teiras podetn ser retiradas com fadlidade, bastando pam tal retirar as 
porcas e a placa de trava, Já ñas rodas traseiras é preciso o auxilio de 
um saca rodas. Adianto, daremos detalhes de desmontagem das sapatas. 

flegufogem rfoj sapaiai. — As sapatas sao forradas le guamiles 
e sao acionadas pelos émbolos do cilindro da roda. Quando se calca no 
pedal, a pressáo aumenta multo no sistema; essa pressio se comunica 
aos cilindros das rodas» seus émbolos se destocam um para cada lado e 
fotgam as sapatas contra os tambores das rodas, díminuindo sua velo- 
ridade de rotarlo pelo atrito. 

Com o uso, as lonas se desgastara e ficam mais afastadas dos tam- 
boreo» de modo que é preciso um curso maior do pedal para que se forme 
a pressao necessária dentro do sistema, Se o desgaste é multo acentúa- 
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Fif. l-E — Parí* dlan4e¡r;i do sistema de frekts do Sedan e do Kirminn Ghia 


L — C II iodro meslre 

B 

Z — Cilindro delicio da. roda traseira 

3 — Cilindro de freio ila rada dian- 

Icira 

4 — Farafuso sextavado 

5 — Armela de pressáo 

6 — Válvula de reteotáo 
1 — Mola do émbolo 

S — Gaieta ("tomcftlnh*") pri- 
maria 

9 — Émbolo 

10 — Armela do émbolo 

11 — naxtta Cborrachínha**) senin- 

dária 

12 — Sálente (iinel) do émbolo 

12 — .4n(l ttlfhlor do baten |e do 

emboto 

14 — Coila iprotetor de pó) 

15 — Deposito de fluido de freio 

Id — Depósito do fluido de ferio 

— lampa do deposita 


26 — Armela dentada 
lü — - ParafuM cilindrico 

20 — Cal^o do depósito 

21 — Paraíuso phiLlips 

22 — Parafu^o sangrador 
22 — Colla do sangrador 

21 — Frito rxpjnsor da giseLa 

25 — Frato expulsor di gajteli 

26 — Mala do emboto 

27 — 28 — gavetas rio cilindro de frein 
2& __ 30 -Émbolos tlq cilindro de 

freio 

31 — Disco de pressao 

32 — 33 — Coilas tprotetoras de pói 

dos cilindras de freía 

34 — Tubo lie vi ve) diantefro 

35 — Chaveta do suporte do tubo 

ftaxivel 

36 — Tubo de freio (rigido) 

37 — Tubo de freio (rígido) 

38 — Perca da conexa a do tuba 
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Fig, 2-fi — Parte traseira do sistema de f reios do sedan e do Karmann Chía 


3íi — Tubo de freio (Tifido) 

4{| Ancl de borracha para a tubu- 

lado 

4| Distribuidor dos tubos de I «10 

42 — Fatal uso sextavado 

43 — Armela de precio 

Í1 - Tubo de freio frígido) dircito 

45 — Tubo de freio (neldo) esnuerdo 

46 Tubos flexiveis traseiros 

47 — Tubo de Treio 

4S Tubo flwivel de eonexaó 

4fl Tubo do depósito do cilindro 

mCstrc 


&0 — Armela do bujid vedador 

51 — Bujáü vedador 

52 — Tubo do paraluso 

53 — Farafuso sextavado 

54 — Armela de pfHP»o 

55 Suporte para o luto flenvel 

tm&tiFo 

56 — Familia* sextavado 

57 — ArruCla de pressao 

58 — Forca sextavada 

□9 Suporte para o lobo fltxivet 

dkáUi tetro 
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Fif. 3-R — Parle dJantcLra. do sistema de freio* dos, utllJ lirios 


1 — Cilindro mfsirf 

2 — Cilindro de freio da roda traseíra 

3 — Cilindro de freía da roda dian- 

tefcrá 

17 — Colíis (protc-lores de pó) dos 
cilijidros de freio 

I* — Parafuso sangrador da roda 
d Unte ira 

19 ^ Parafuio ¡sangrador da roila tra- 

selr* 

20 — Coiía do parafuso sangrador 

21 — Tobo de freía do tambor (in- 

terno} 

32 _ Tubo de freía do tambor {in- 
tema) 

23 — Gaceta do cilindro de íreio 

24 — fíaxct-si do cilindro de freio 

25 — Émbolo do ci [andró de freio 


26 — Anel dé retengo 

27 — - Émbolo do cilindro de freio 

29 — ■ Chaveta dn suporte do tubo 

fi nivel 

30 — Tubo de freio {rígido) 

31 — Tubo de freio frígida) 

— Porta da ccmeacio do tubo de 
freio 

33 Tubo de freio frígido) 

34 — Artéis de borracha do tubo de 

freio 

35 — Distribuidor dos tubos de freio 

trocearos 

36 — Tubo de freio (rígido) esquerdo 

37 — Tubo de freio 4 rígido) dirello 

38 — Tobos flexíveis trassiros 
33 — Tubo de freio esquerdo 
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Fijf. 4-R — Parte trageira úo sistema 
de freías dos utilitarios 




■10 — Tubo de freio direitd 50 — ParáfuSo sestavjido 

41 — Suporte do tubo eSQUtrdo 5 1 Arrulla de preveo 


■43 — F&fáíüüo sextavado 

43 — A r ruda de presáo 

44 — Perca sextavada 


52 — Suporte do tuba de freio no 

prtlode íreia (interno) esquerdo 

53 — Suporte do tubo de freio rt* PT*- 


45 — 46 — Soportes do tuba central 


tú de freio. di relio 


Pií, 5-R. — Cilindro mes- 
be das utilitarias des- 
moutado. 

4 — Vilvul» de reteuíio 

5 — Mola do émbolo 

6 — Ciaxeta primaria do 

émbolo 
í — Émbolo 
$ — Armela do émhplo 
9 - — Gaicta secundaria 
do émbolo 

10 — Batéale do émbolo 

11 — Anel retentar do ba- 

téate do émbolo 
i? — Celia de proteja 
U ~ Depósito de fluido 

14 — Támpa do depósito 

15 — Faralnsü de apoto 

rom filtro 

1$ — A O el de vedaría 
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cl¿>„ pode ocarrer que unía só pedaiada nao se ja suficiente para propor- 
cionar o aumento de p ressao necessáno o precisa-so bombear no peda! 
para que o carro seja freiodo. Nunca se eleve permitir que os freías 
atinjam tai estado de desregulagem , Se a folga do pedal aumenta, basta 
que se aproxímen! mató as sapatas dos tambores e restablecerse o bom 
función amento. Para teso, as sapatas sao próvidas do dispositivo de 
regula geni, a quai se rea lita fácilmente com a próprla roda no lugar e 
com auxilio de urna chave de fenda, Os reguladores tem a forma de 
roda dentada e sao atingidos por urna abertura localizada na próprla 
roda e para atingí-la basta retirar a calóla. A local izacao dos regula- 
dores varia de aturdo com o modelo e o ano de fabríca§aOj mas a va- 
ria^áo é pequeña e nao ha dificuldade nisso, pois existe sempre um re- 
gulador para cada sapata. As figs. 8 a 11-R mastram a localizado désses 
reguladores, 

— suspendíase a roda cujas f reios vio ser regulados no macaco e 
gira-se levemente a roda até que o furo se alinhe com o regulador de 
¡urna sapa la. (Fig, 6-RJ, 

— Gira-sé o regulador por meio de urna chave de fenda, como 
nidstra a fig. 7-R até que a roda fique présa e náo possa ser girada com 
a máo r 

— A partir desse ponto gira-se o reguiador em sentido contrárlo 
2 ou 3 denles, apenas o suficiente para que a roda gire livre mente, sem 
nenhum atrito com o tambor. 


— Procede-se do mesmo modo em relacáo ao regulador da outra 
sapata c assim em tódas as rodas. 


Fí£. 6 -r — p tambor da roda é próvido 
üc unía abertura circular, jitravés 
da <tuaí pade-^ introducir nina 
chave de ftnda para se fiier ?irar 
a ruda dentada une regula a (lis- 
ia ntia eni«“é 4 sapata C o tambor. 
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Fi|. "í-H — Na ilustracáo 

ao lado, vé-se cOmo a 
chave ilt freída atua 
sabré n roda dentada 


reguladora das 'si pa- 
las. O rcfulütlnr pode 
ser ftaul* nos dota 
sentidos, conforme se 
deseje aproximar ou 
afait-ir as sapatas do 
tambor de freio. 



QuandO, mesmo tendo as sapatas d ávidamente reguladas, a resis- 
tencia sentida sobre o peda] fór pouca, é indicio de ar no interior do 
sistema, tornándose necessárla a operan áo denominada “sangría'", para 
expulsar o ar L que, sendo compresa! ve!» nao permite que se forme dentro 
do sistema a pressáo neeessária, 

Songr/o- da jíjfcma de freías. — a sangría se realiza por meto de 
sangradores que se local iza m atrás do prato da roda e junto ao cilindro 
de expansáo. O sangrador é protegido por urna coifa de borracha, 

Retlra-.se a coifa de borracha e adapta-se no sangrador o tubo de 
borracha para sangria. A outra ponta do tubo é mergulhada em um 
recipiente de vidro, chcio de fluido para freios, (Fig, 12-Rj, 

Um auxiliar bombeía no pedal até que o mesmo fique em cima, sen- 
tí ntio-se a resistencia logo no inicio do curso; igso significa que todo o 
sistema está chelo de fluido, Desatarracha-se o sangrador com urna 
chave de 7 mm enquanto o auxiliar fas pressáo sobre o pedal. Em con- 
seqüéncía, o fluido é expulso pelo sangrador até o fim do curso do pedal; 
se houver ar no sistema o fluxo apresenta bolhas dentro do fluido que 
se encontra no recipiente, o pedal é mantido na posigao baixa até que 
se aporte novamente o sangrador. So entáo soltase o pedal e repete-.se 
a operadlo, se fór preciso. Ü fluxo que sai pela ponta do tubo de ve se 
mostrar continuo, tóente de bolhas de ar, 

Repeto-se a operaeáo em tudas as rodas, completando-se o nivel do 
reser vatório ao se passar de urna roda para outra. 

das iones a gox^toi. — Eventualmcnte^ retira-so um 
tambor dianteiro para se verilear o estado das lonas, Geralmente, o 
desgaste é uniforme em todas as sapatas, de modo que o estado de urna 
denuncia o estado de todas. As lonas devem ser substituidas quando 
estiverem reducidas a metade de su a espessura original. Se o desgaste 
fór tal que permíta o nívelamenfco dos rebítes com a lona os i ELmbOiei 
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n¡-!"R — Prstí de freía das Todas 
d lintel ras do sedan c do Eamnann 
tihiu, mos-í raudo a lonsll«it^;to dos 
re cul adores. As sclaí wnurts iii-> 
dkam 0 sentido Fin que os regula- 
dtTcí dcv?tD ser giradas para 
aproximar OS sapatas do tambor. 
A seta maiflT indita a (rente do 
cirro. Nos modelos aJemieí; ami- 
gos, os reguladores se sil un ni na 
parle superior, lige trámeme incli- 
nados para a frente. 



ílfr &-ít — Prato do frdo d^s rodas 
traspiras do sedan t do Karmaun 
Ghia. A seta nuior indica a frente 
do -farro e as solas menores mns- 
tram os sentidos tul que os recula - 1 
dores devtm ser girados para apro- 
ximar as suputas do tambor de 
írein. Nos modelos alcmies an Li- 
KOS, os reguladores se situam na 
parte superior do prato de freio, 

fícaráo arranhados e diminuida a superítete da frenagem. 

Para se desmontar as sapatas, rcUram-$e as duas chavetas que 
prendqm as duas molas de retencáo, urna na parte media de cada sa- 
pata, Realiza-se completa Ilmpeza de todo o conjunto. Na mestná 
ocasiáo, retiram-se as eolias protetoras de pó do cilindro da roda e os 
deis émbolos do cilindro, assim como as gaxetas, as quais devem ser 
substituidas, mesmo que apresen tem bom estado. Os protetores de pó 
também sao renovados. 

A colocacáo de novas lonas deve ser felta em um concessio- 
náiio VW, 

Antes de se remontarem as sapatas g iraní- se os deis reguladores 
para sua posi^ao de retraimento máximo, para que o tambor se ja rc- 
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Fíg. IQ-ft — Frato do freio dos rodas 
[li;i ate iras dos utilitarios. Coda sa- 
pata j adosada por um cilindro. A 
seta horizontal uostra a frente do 
véjenlo. As setas menores vxKÍratn 
os sentidos em que os reguladores 
devem Ser giradas para aproximar 
as Kipibs do tambor da freio. Ñas 
modelos alemüe& antlga#, hí um so 
cilindro de roda c Os re cuín dores 
se encontríun na parte Inferior, lí- 
%*■ ira mente afastadttS para a parte 
de tris. 


Fig, ll-F — Prato de freio das rodas 
traseiras dos utilitarios. A seta 
maior indita a fronte do veitulo e 
as menores, os sentidos em que 
devem ser pirados os reguladores, 
para aproximar as sapatas du 
tambor. Nos modelos ulemiies an- 
tipas. as regulad ai es se situam 
eiiitamenle na parte superior. 



colocado com faciüdade. Depois de colocadas as sapatas e o tambor, 
regulam-ae as sapatas e fai-se a sangría, como explicamos anteriormente. 

Se os tambores apresen tarem ovaliza^áo e desgastes superiores ao 
limite de tolerancia, devem ser retificados o» substituidos. Se retaca- 
dos, usa-se nova lpna de espessura adequada. que compense a retífica. 

A tolerancia de ovaliza^áo é de 0,25 no máximo. Também c cssa 
a tolerancia de empenamentq (desvio lateral). A espessura do tambor é 
de 5,25 a 4,90 ram, tendo para limite de desgaste 4 mm O limite de 
desgaste da lona é de 2,7 mm. 
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Fíe:. 13 -E — Loraliza^io ¿o flcjhssito 
d* fluida de freio nos utilfti* 
rius. Na sedan t. na Kar mana 
Ghia, * diftííjálo se sitúa na 
mu]a 


Fie Tí-ft — Sangría dos f re ios. A !q- 
rtülta^n de» píraÍLiSo ^m^rador 
varia, de acorde Qam a Iftíihxanio 
do cilindro de frrin da roda, mas 
c f^ilFnchk rfíonhfdvtl. 




Flp- 14 -R — metal he de desmonta- 

fím das sapatis {sedan e Knr- 
mann G!ilal„ rodas tra^elr^-s. 


218 


Fiff, 15 R — Regula fitm rio íreio de 
Ue Límame tito do Sedan e do 
Hurmann Chía. Há mma porc* 
de tra^ii e uen pmfu^O de F(- 
gulagefn pata cada tirante. 



Rcguiogetn do Ireío </r tifae/ori ámente. — O frGÍQ de Dstacionainíiitü 
ou freíd de mao ai ua sómente ñas rodas trasekas e sen comando se 
faa por meio de dais tirantes presos a alavanco de comando na catín? 
do veículQ, A ligado dlsses tirantes pode ser alterada e é por ésse meio 

— Suspenderse a paite tiaseira do veiculo de modo que as rodas fique™ 
livres do chao. 

Soltam-se as contra -porcas c age-sc sobre o parafuso de regulagem 

até que as rodas fiquem ligeirarnenle presas, ao se puxar a ala vanea 
por 2 dentes, A reguJagem deve ser reita ñas dua$ rodas de modo 
idéntico. Cnm a ala vanea solta, as rodas cJcvcm girar libremente, 
Depois de feita a regulagem, flpertam-se as du&£ contra-poicas, Se 
a aiavanca fór puxada4 denles, as radas devem ficar presas de modo 
a nao poderem mais ser giradas com a máo. 



Fíe. 16 -ft — ReEul^Eem dio frclo de 
ct tac ion ¡miento da Kumbí, Fia 
umA porea de tnava e urna por- 
ra de freula^em para cada ti- 
rante. Nos véjenlos- modernos, o 
dispositivo de ajuste se enron- 
Int spb o tapete, na articula- 
dlo da alavanoá, ent¡üatito -Que 
nos amigos. a resulajiein se fax 
pela parte de baixa do piso, 
sendo aefcssivcl por baixo. 
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DEFEITOS NO SISTEMA DE FREIOS 
(Todos os modelos) 

a) — Curso da pedal muito grande e aeóo deficiente dos freías. — É ésse 

um síntoma clássico do aumento da distancia entre as sapatas 
e os tambores de freios, devido ao desgaste natural das lonas, ou 
regulagem mal falta, depois de qualquer servico mecánico no sis- 
tema. Mas há outras causas que também se manífestam sob ésse 
síntoma: 

1) — Desgastes das lonas — Regulam-sg os freios. 

2) — Sapa tas mal reguladas — Rtgulam-se 05 i reíos. 

3} — Vasamentos no sistema — Verifleam-$e todos os pontos su- 
jeitos a vasamento e corrígese o mesmo, substituindo-se 
as peinas desgastadas, se fór o caso. 

4) — Ar no interior do sistema — Faz -se a sangría, 

b) — Pedal mofe, 0560 d eficiente das f reios* — Causas e consertos: 

1 ) — Ar no Interior do sistema — Faz-se a sangría. 

2 ) — Sépalas mal reguladas — Regulam-se os f reios. 

3) — Sapatas fura de esquadro com o tambor — Substltuem-se 

m sapatas ou o tambor, conformo o casa. 

0} — O carra tenífe paro um lodo, 00 ser f retado. — Causas e censorios. 

1) — Sapatas mal reguladas, de modo que os freios atuam de 

modo desigual mas 4 rodas, O cano sempre i ende para o 
lado onde os freios estáo maLs justos. 

2) — Graxa ou óleo ñas lonas das sapatas ■ — Substltuem-se as 

lonas, 

3) — Prato do frelo sólto — Verifica- se o corríge-se. 

4) — Grande dHeren^a de pressao nos pneus. 

5) — Canalízalo torta ou obturada (caso raro). 
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d) — Pedal duros a$ao deficiente das freios, — Causas e consertos: 

1) — Sépalas mal reguladas — Rfiguiarmse os freios. 

2) — Lonas mal colocadas rías sapatas — Verifica -se e COfrige-se. 

3) — Lonas faiendo contacto parcial com o tambor. — Verifica- 

se e substituem-se as sapatas ou o tambor. 

4) — Grasa ou óleo ñas lonas — Substltuem-se as mesmas. 

e) — Os freios prendem a co^ro icm aercm apficadíos. — Causas e 

Oonsertos : 

1) — Molas de recuperarán das sapatas multo iracas ou partí- 

mas — Verífica-se e substituem-sc as molas. 

2) — Canalizares obstruidas ou amansadas, 

3) — Obstrm;áo no furo de retrecesso do fluido do cilindro 

mestre. 

4) — Regulagem in córrete do batenbe do pedal do freio — Ve- 

rificar se o furo de compensadlo íica livre com o pedal 
solto, 

f) — Jámenle timo roífíi íenífe a fiear presa peta freía, sem que os numo? 

sejam a piieadas. — Causas e conser tos: 

1) — Mola de recuperado das sapatas multo fracs, ou partida, 

2) — Canalizacáo corresponde obstruida ou amassada. 

3) — Sapatas exeessivamente justas — Reguiam-se 0 $ freios. 

4) — Gaxetas (borrachinhasi defeituosas — Substituem-se 

EVj - ■ Rolamentos com fplga multo grande (rodas dianteiras) — 
— Ajustam-sc as roigas dos rol amen tos. 

g) — - Peías bafuíhentos. . — causas e consertos: 

1) — Guarnid oes lnaclequadas, — Substituir 

2) — Rcbites sóltos — Rcbitar as guarneces 

3) — Freios sujos. 

b) — Freiagent irregular. — Causas c consértos: 


1) — Tambores ovalizados. 

2) — Fneus multó gastos ou com prcssáo desigual, 

3) — Guarniíóes su jas de óleo ou graxa. 
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DESGASTE ANORMAL DOS PNEUMÁTICOS 


Na tu reza do tufaste 


Dof^ajítc ex otes-i V g dos deis Indos da 
banda. de red ag-em 

l'ressáo abaixo da normal 

Desgaste no centra da banda de rd- 

dagem 

Prcssio ácimo, da normal 

Desgaste ™ pontos ¡¡solado* da banda 
de rodsgem 

Roda mal balanceada tanto estática 
como dinimicamciite. Foiga extensiva 
dos rolamentos da roda ou dos pinos 
da suspen^íio. 

Leve desgaste i?nri pontos ¡solados do 
centres da banda de rodadero 

Roda mal bgilaneeads estáticamente 

□eSfasle acentuado í¡m regióes isola- 
fas no cftblro da banda de rod«ítí?nt 

Freías "pegando^ Tambuffes de frcio 
excéntricos 

Peíífíaste ecri forma de escamas, ou den- 
les de BGrra. Eventualmcnte, cortes ñas 
lonas, visiveis de lado de Jora 

Sytire-círfía 

Rebarbas em um dos bordos da banda 
de rudagem das rodas daJUlteír&s 

Roda mal equilibrada- Curvas cm al- 
ta wloeid&de. Percursos Jodeos em es- 
tradas demasiadamente abauladas. 

Cortes ñas lonas, visivets súmente dn 
lado de dentro 

F&sugfim sobre podras, trilhos etc.,, 
n grande véleeidade. 



PRtSSÁO DOS PNEUS 


SEDAN o K. GUIA 

Di.mCeLros — 17 Ib 
TruseituS — 19 Ib 

Coiii car|j towl: 

DiárUíiro^ — 2Q 1 Ib 
Traspiras 22 Ib 

“ 1 C00 e VARIANT” 

I>¡lHt«iruN: lbs 

Traseiros: 20 Ibs 

C r>m car £a total: 

Diámetros: 17 Ibs 
Trasoíros' 24 Ibs 


KOMB1 HF 

Día nte Iros — 22 Ib 
rrastlrot- ™ í4 Ib 

C»m carga COIfll: 

Dimitiros — 2$ Ib 
Tfiítlrds — 30 Ib 

KÜMRI "l 50»'’ 

Utanídrof — Ib 
Trasrlftpi — 33 Ib 

Com carga total: 

Hiaalfirw — 2S Ib 
Tras* iros _ U Ib 


fr’¡£. 17 -R — Mudo de realizar o rodillo do? pneriS* com 
o 4 ue se conseguí desgaste uniforme da banda 
de rndapem. 
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SISTEMA ELÉTRICO 

(Sedan — Ko rmann Ghí a — Utilitarios) 

D sistema elétrico dos vdculos Volkswagen, em seus varios modelos, 
é convencional, Lendo coma fontcs de energía a batería e o dínamo. 

Tlm dos bornes da batería é ligado a li massa” ou soja, a estrutura 
do carro e o Outro ac motor de partida e aOs diversos equipamentos 
elét ricos. O retorno da corrente se fas pela propria estrutura do carro, 
de modo que um dos termináis do equipamento é ligado a batería e o 
outro também a ^massa'V Com ésse artificio, que é empregado na to- 
tabdade dos automóveis, simpütica-se enormemente o circuito e eco- 
nom iza-se varios metros de fio, 

A batería é de 6 volts até 1307 e 12 volts a partir de 1968 e se sitúa 
sob o banco traseiro no sedan e no Cofre do motor na Kombí. 

FuíjVds* — Em esaéncia, o iusível nada maís é do que um pedazo 
de fio feito de liga de metal de baixo ponto de fusao* (que se derrete 
com pouco calor), intercalado em um circuito, Quanda ocorre um curto 
circuito na rede onde se encontra um fusível, a córrante nao passa pelo 
equipamento mas diretamente para o chassi, de modo que a resisten- 
cia fica multo diminuida, a amperñgem aumenta muito e os fies cs- 
qucntam sobremodo, provocando com isso a fusilo ou derretimiento do 
fusivel, que assim interrompe o circuito, evitando maiores danos. O 
VW possui varios fusiveis, cada um para um certo circuito, de modo 
que tornarse fácil localizar qual o circuito defeituoso. Ko cntanto, a 
simples substitukáü do fusivel náo sana a causa, É preciso determinar 
a crigcm do curto circuito, que so localiza, quase sempre, no suporté do 
equipamento, ou no interruptor. Raramente os fias da réde provocam 
curto-circuito pois sao bem protegidos e isalados, 

Os fusiveis se localizan em caixas fácilmente acessivels e bem pro- 
tegidas, urna a esquerda., junto ao tanque de gasolina e outra atraz do 
painel nos sedans e de um lado e de outro do painel, nos utilitarios 
antigos ou em urna caixa sob o painel, nos modelos modernos. As 
fsgs. 1 a 7-S mostram as lígaqoes dos fusiveis dos modelos antigos. c 
modernos. 


A BATERIA. 


A batería exige alguna pcucos cuidadp? que sao amp] amente re- 
compensados pelo maior rendimento que déla se obtém e pela maior 
duracao que se oonsegue, 

O nivel do líquido de ve ser conservado a 5 mm acima dos separa- 
dores e qando for necessário completá-lo use-se únicamente agua des- 
tilada, comprada era farmacia, 

A parte superior se conservará completamente iimpa e seca, 

Os bornes merecem especial atemjao^ devem ser conservados limpos 
e bem apartados. O sulfato,, por ventura acumulado, pode ser fácil- 
mente removido com urna solucáo de agua e bicarbonato de sodio 
comuna, Depois de bem aperlados, os bornes sáo untados levemente 
com grasa sólida para rol amen tos, nao sendo permitido o uso da graxa 
de chassi. 

Eventualmente, verlflea-se a carga com c densímetro, cujas leituras 
sao analizadas segunde o seguinte criterio' 

1.23Q — 1.300 — batería carrejada. 

Em tórne de 1,210 — parcialmente carrejada. 

Abaixo de 1.150 — dése arregada. 

Unía melhor vcrificaijáo da batería se fas com um voltímetro com 
uma resistencia de carga ligada em paralelo. Medts&e a voJtagem de 
cada elemento separadamente. Durante a prova, a ybltagem nao deve 
ser inferior a 1,5 volts para uma cimacio de 10 a 15 segundos de leste, 
A voltagem normal é de 2 volts, 

A Hgo^óa mensa" da batería e feita nú bútn$ negativa, Há tírtifcéffl 
ufíi cobo f ¡gando a Uansmissáo oo chassK 

O DÍNAMO. 

O dinamo é um transformador de energía, transformando a ener- 
gía mecánica que recebe do motor, o movimiento, cm energía ele trica 
que fornece aos equipamentos. quando ligados, e ainda “carrega"' a 
batería se estiver girando a velocidade que posibilite ésse rendí mentó. 

Os cuidados requeridos pelo dinamo Ldmbém sáo poucos: conser- 
va?áo da tensao de vida da córrela, assunto de que já nos ocupamos ao 
tratñT do "Sistema de Arrefecimento"; verificado eventual das liga- 
goes, do estado das esc 6 vas e do coletor, 
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Lampadas d,e eerntr^Ee 
Chave de Ignl^Ao ,b. 1S/S4 
Chave de isni^áa,, b . 3 D 
Intemiptírr das Luzes 
í borne- 30) 


L'jz úq teco 
buzlnít 

IhterruptüT do llmpador 
de péra -brisas 



Bobina de IrtiL^o 
( borne 15) 

Int-emiptcr á&s luzes 
(born* &8 j 


Luz de parada 

do Üad€ dareáto 

Lámpada ds. pioca de 

iLOí^ciam^nÉci 

Luz de panda «".«op") 

do lado esquorclo 

Fñ roldes 

Camutad-or dm indicado- 
res de dtafáo 


CofliutAdor de fa?ot aleo r 
b^sjeo — borne 56 b 
Comutador di* farol aleo t 
balso — borne 56 a 


Farol diriito 
Farol c&qupndo 



Farol balso-, esquerdo 


Lu 2 do aviso do faro] alto 


Farol bíú* 0 , dáreifo 


Fíf r 1-5 _ CaiKas dt fusíveis do Btdin ¡dé 1&G1. A de cima instalada na 
parte traseira do painel de Instrumentos. A de baixo instalada ao la- 
do do tanque de gasolina . Eslstem pequeñas lüfffcnc^ nas linóes 
entre os diversos modeloa. 


Escovas gastas e multo diminuidas em seu tamanho, serlo 
substituidas. Se o coletor estiver sujo, pode ser limpo com uma 
lúea d’água bem fina. 
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Chuvc d* IgtL&jirti 
í borne 30 > 


Interruptor d&A lum 
i borne 341 1 


Üomulador das f aráis 
altó/ bateo 
'borne E4-&5 


Chave de igm-fao 
íborncs te &4i 


Comutador dos faruis 
Hile-bateo 
< borne 56-b> 


lampadas de contráte 


interruptor íAm teses 


Bobina cié Igüi^fio 
i borne 15) 


Linterna dlreíla 


Farolete direLlo 


Luz úm pintea de 13- 
cenea 

Ln ti terna esquerdn 



Luz do freío 


Rete d¡D& indLcadof&s de 
directo i borne 15 í 

InlMupíiB dos ILmpa- 
dores do parabrisas- 
•borne 54 J 
E^zLna 


Radio 


FaroJetc tóquerdo 



Luzes Internas 


Faro! baten dtreíío 
Farol bateo esquerdo 


Faro! alto esquerro 
Luz indicador* das 
fardis altos 
Paro] alto direito 


Flf t É-S — Catea de fusívete instalada. na parte trastira do painel de Lnstru menina 
i Seda» 1964-&6) 
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fihd.se de -coLglü 

i tarro a s* 

fiobiiLB dí UroJi.-a-s 

■tarro asp 

laiemipíer út> Hnipadcr 
rife }PdjirDr.üc 

luz Interior fiJUattiT* 


Bütín* 


[lafccf C^pUrr eLu Lüjjni 
IBftf QÉ 30.1 

Mow dh f* El Ida 

ibera* K" 

InmrjpDor ú* 3ra do i 
írcwi 

Crarmiufor d«ss tnfemde- 

jh de dire^La 

Fuetee* «qu*nld 

Farolrte dlZíILü 


Sr*n5rrr-i, •furnia 


Fig\ 3-S — Calía dé (ttsíveis situada embate a do painel ¡Kombi apile»). 


CblfA de 

ífoCFTIfi! 15. M> 

Chave do Lenizo 
Ibera* 33 p 

imerrupKsr ditf íwM 
■i.bomc 30) 


BucLuil 
L uz dú CifiO 

Medidor 4* «raudin* 
tbome 

Interruptor do límpidís- 
do pflj»-bri» i borne *fi) 

nufiRiiptar dii luz ilo freía 



LájnpSd-.-5 d* eúDüát* 

Bobina de LgnL^i& 

I borne 163 

Interruptor d.is Vjzcz 
Iboroe 5fl) 


Luí eLb Piar-a de. liceneift- 
miJUO e 

Linterna h fcrff¡rd dlnflA 
Farolei® 

L&ntcma traseln 
nvjjuerda 


RílÉ de pí«yi-pL«ai 
■i borne X¿> 


4-S — Catea dé fusirtta instalada na parte traspira do painel dé Irat ruínenlos 
< sedan 19A2-6S), 


ftstfnPDplOT daji Sut* 
íbornp 30 i 


Chave 4o iffr^Jcio 
ífeonw M-t 

Mt-l.il'ir dé 


Ubi-jxiri^ 4<r mailrftiS 


R*lé d«M ¿Arala 
IfrornrC F i 

&x*é das ihiú Li 
íbñRlt SÉ i' 


CTtávc de ifEi£tád 

itaran ¡ I» Mu 


Hollina üe L¿olg^ 
N tíceme 15) 


Lyi =l9 Íríio 
B^Eina 

Rerií- Hng SJMLfcftjdwa de- 
darn;¿!> Cl»™ 194 

IlltWhipW 4m limjM,-. 
rigera do j!u.riibira.%j4 

Rád3® 

Reí* don íams 
ibume 2fli 



lüUFftJiibar üjlí áua.** 

• Mías ae> 


Untorutt dirtita 
Lux, dd pliLOfk- 

FmMé dirirto 

Foxíití-Lc rssq,yerdo 

LntcmK is^uejdj 

FfiTíS bPIMO dirtJW 
FíJt 3] bébeg r.«q,ues49 


OX2IÜ iriÜF-rtm 3, 


FiWl aible» «Hpaírdü 


Líe* : I L-: I jf- - hJlJ a. i3iv. 
ÍUJfál Jjt'Tj 


FVLTt^ Eúca ducLta 


Fiir. 5'S — Caixa. de fluiréis do serian "l 3(HT 
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Batolrn de L-nL^áQ 
1 borne 1 Sí 
chav«: de igtil£áo 
1. borne l&> 


Bnzina 

LsnsjiiiíJr do parsj-brlst 
Lámpada interna 


Interruptor du.5 S'ilKés 

¡borne 30' 

Motor de parada 

itnime 303 

ifí-Miidcir de Gasolina 
ibornc -i f 

cumulador da Juz do 
freso 

Rjclf do psEfla-tcLsca 
¿borne lío 

Ijar.terriJi «querd* 

jr ftT olete eaqwerdo 


F¡«.l-S - cal» * fcwtvcfe *.«*, » »■>-« *. »™l (Kombi m.d« n >. ron. 

caiss de 8 íusiveis) v 
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Kjf. 8-S — O dinamo "WiLita” inte lira mente desiaontadú 


01 — Dinamo (e m virta tipuiUvi) 

02 — induzido 

03 — ttolamcnto Iraseiro 

04 — Arruelji de pressáü 

05 — Espadador dismtclro 
m — Tañí jj a trascíra 

Oí — Mola da tscóva 
OS — Tampa rl¡ anteira 
03 — Armela \FdadvM 

010 — Antl telen tur do rolamentiv 

fliartri» 

011 — Chaveta 

Í12 — Hucha i^oladon 
013 — fl^pínjadDr trástiro 


914 — Majksa polar 

013 — Bobinas de campo 

DIO — Tampa do rol ámenlo 

22 — Par-afuüo de íixaíáo da mansa 
polar 

24 — Estovas 

36 — Parar uso da tampa do roia- 

mentó 

27 — Armela dt pressüü 

2fi — Parafuso da estova 

3 tí — Farafusos de Ligu^áo das lampas 

37 — Arruela de prenso 

38 — Porra sextavada 
43 — Armela de precio 

43 — Pinfuso da hra^úde ira 
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O REGULADOR DO DINAMO, 


Como o estado de caiga da batería é varlável e como também o é o 
rendimiento do dinamo, dependente que é da rotagáo do motor, o circuito 
de ligarán entre essas duas unidades é próvido de um regulador que 
desempenha as seguintes funcóes; 

1) Quando o dínamo gira a pernea rotulo, debitando corrente 
de voltagem inferior a da batería e quando também o motor está para- 
do, o regulador desliga a batería de sus, bga^áo com o dínamo, ünpois- 
sibil! tundo assim que a corrente da batería se escóe para o dinamo sem 
nenbum proveí to. Essa. parte do regulador chama-se "dis]untQrí\. Ao 
contrarío i se o dinamo gira com rotacao suficiente e su a corrente é de 
voltagem superior a da batería, entáo o disjuntor liga os dois circuitos, 
e o dinamo passa a carregar a batería, 

2) Se a batería está bem carregada e o dínamo debitando cor- 
rente de vollagem elevada, o regulador também entra em fungió, re- 
gulando a corrente de carga a finí de impedir o super-carregamento da 
batería, que náo é conveniente* 

3) O regulador também controla a corrente que fluí no clrcuto 
do dínamo, impedírtelo que atinja valores demasiadamente altos. 

Lux de (Friso. — Quando a ignÍ£Üo é ligada e o motor funciona a 
baixa rotagao, acendc-se urna luz. vermelba no quadro, sinal de que a 
batería está se descarregando. Táo logo aumente a velocidade do motor 
a luz se apaga, o que indica que o dínamo está carregando a batería. 
Se a luz se acender estando o carro correndo a velocidade normal é 
porque o dinamo nao está debitando torrente. Veriííca-se primeira- 
mente a córrela e se esta esüver normal, pas$a-$e ao exame das liga- 
^oes, das escdvas, do coietor e também do regulador, como se segue, 

Verificscáo do voltogem do f&gulad&r (sisteme de 6 vúlts}. . — Desli- 
gare o fio do terminal 51 do regulador e liga-se a ésse terminal o cabo 
positivo de um voltímetro que registre de 0 a 30 volts; a ponta do outro 
cabo liga-se a "massa 11, (estrutura do veículo). 

Dá-se partida ao motor, e ao se aumentar a rotacao em tdmo de 
2,000 HFM o pontelro de ve saltar para urna indica^áo de 6 a 7 volts, 
estábil izan do-se depols entre 7,3 e 3,0 vojts. Se se pira O motor repen- 
tinamente, o ponteiro volta a zero. 

Contróle da corrente de carga„ ÍAmpcfojenií, — Desligue o cabo pO 
sitivo da batería. Ligue um amperímetro que acuse 3Ú-0-30 amperes 
entre éste mesmo borne e a ponta do cabo que foi desligada. 



O amperímetro de ve permanecer em "O" estando desligados os apa- 
reaos e circuitos elétriccs, A propor^áo que os circuitos sao ligados 
aumenta a amperagem da corrente de descarga. 

Se o amperímetro acusar descarga com 05 equipamentos desliga- 
dos, é porque de ve ha ver um curto-circuito na instalacáo, o qual deve 
ser localizado e eliminado. 

Com o motor em funciona.mento > o amperímetro deve indicar urna 
corlante de carga que deve aumentar de intensidade a propor^áo que 
aumenta a velocidade de rotaqáo do motor, 

Cántró/e do regulador, — A prova anterior nao fomece uma indi- 
ca^ao segura sobre o fuñe ion amento do regulador, porquanto a corren- 
te de carga depende do estado de carga da batería, de modo, que, para se 
fazer um teste seguro do regulador, lanzase mao do seguinte artificio: 


Fig, 9-S — O ToMínd» t o am- 
perímetro devem ¡ter libados 30 
circuito como moflirá a figura 
«o lado, paro os tecles no rceu- 
lador. 



Desliga se o fio do terminal 51 do regulador. 

Interpóe-se em serie com um amperímetro, uma resistencia de 0,27 6 
olims e 200 W entre o borne 51 e a iJ massa"'. 

Liga-se o terminal positivo do voltímetro ao terminal 51 e o termi- 
nal negativo a “massa” „ 

Dá-sc partida ao motor. Com o motor i unción ando á rotfl^-ao com- 
preendida entre 1 , ?5D a 2 . 000 RPM a corrente de carga deve ter a vol- 
tagem comprendida entre 6,4 e 7,3 volts, e a amperagem entre 23 t 26,5 
amperes . 

Qualquer anormalidade do regulador de voltagem só poderá ser 
corrígida por eletricista competente, de preferencia no conecssíonário, 
pols suas características sao próprias e seus ajustes sumamente delica- 
dos. Nao deve ser aberto ou mexido por leigos no assunto. 


O MOTOR DE PARTIDA 

£ um simples motor elétrico que aciona o motor para a partida. 
Consomé cerca de 150 a 20 Q amperes, corrente bem elevada, pelo que 
seu uso continuo pode descarregar a baieria em poneos minutos. 
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Fie, lfl-S — O motar de partid,! Bosth desmontado e a paisa da batería 


1 — O niftlor de parlada dtsmwMo 
2, _ Carcasa do motor de partida. 

3 — Rocinas de campo 

4 — Fárafiiso de massa polar 

£ — Para lusa estojo íprisiioneiro 
$ — Arrutla de prcs&iu 
1 — Porra sextavada 

8 — Porra deslavada 

9 — KscAva 

10 — Mola da ti&útñ 

11 — Farafuso da escova 

12 — Arruela da «sed va 

13 — Tampa d tanteara 

14 — paral usa 

15 — Mancal intermediario 

16 — Relé de partida (chave magné- 

tica) 

1? — ParafuEo 

18 — Arruela de premo 

19 — InduzidQ (rotor) 

20 — Fifiliáo 

21 — Rucha de apoio do inducido 


22 — Arruela de cobertura 

23 ^ A la vanea de en eren a mentó 

24 — Paira foso do gario 

25 — Arrulla de prtssáa 
2(¡ — Purea sextavada 

27 — Arruela de en rosto 
28- _ Porra sextavada 

29 — Arruela de preuáo 

30 — Arruela chaveta da 
3 Í _ Arruela trava 

32 — Arruela de eamp^nsacáo 

33 — Ariel de cni-óslu do ¡nduiido 

34 — Aniel de presto do eíso do ¡n- 

durldo 

S5 — A fiel vedado r da lampa 

36 — Rota o de pa rtida 

37 — Ttoiao de partida 

28 — Rj-agadeira da tampa da batería 

38 — Tampa ría caixa da batería 
46 Caixa da batería 

41 — Arruela 

42 — Perca sextavada 


A corrente é fomecida. diretameníe da batería por um cabo de 
grosso calibre o sua ligado é feita indine lamente por meio de um relé, 
que é um interruptor elétro-magnétíco, 

O único cuidado que o motor de partida exige é que suas ligares 
estejam limpas e aperladas, a partir dos bom&s e dos cabos de batería. 
Como todo motor elétrico, as escóvas e o colctor devem se conservar em 
bom estado, A lubrificas ao dos mancáis de apoto do induzido é perma- 
nente e só se renova no caso de substituiijáo das buchaSj servido que só 
se leva a efeito na revisáo do motor. 
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FJg, 11 l-S — O motor de partida Wajlta, desmontado 


01 O molor dt pirtidi desmontado 
03 — Bobinas de campo 

03 Parafuso df sancho 

04 — Muías das eso d vas 

05 _ Tampa de cobertura 
0É — Mencal írUermediátlo 
(H — Rele de partida 

OS — Indueidn 
M — Piiabáo Bendii 

010 — Alavanca de eníreti amento 

011 — Pino roseado da ilaram df en- 

fréname uto 

012 — Armela de encosín 

013 — Armela ¡sotan it 
OH ■ — Armela de Ptessio 

015 — Armela chave tuda 

016 — Armela de travamtnía 

017 . — At rtíéla de compela cao 

OIS — Ariel de enmato do eisa do In- 
ducido 

040 — Armela de travamento 


020 — And de retenfáo do riso do ín- 

duzído 

021 — Mola de prestid do ríle de 

partida 

022 — ELsco de seguranga do dispoii- 

livo de enfrena mentó 

023 — Pino robado da alavanca de 

enere nam en to 

024 — Massau polares 

■4 — Parafusos das ¿¡apatas polares 
0 — Armela de pressán 
3 — Purea sextavada 
3 — Escoras 

11 — P&rafusa cilindrico 

12 — Armela de presago 

14 — Para fus o cilindrico 
17 — Faraíuso sextavado 

15 — Armela de prestan 
35 — Armela de pressao 
30 — Parea sextavada 

35 - — Ají fl ved ador da Campa 


Se o motor de partida nao funcionar, estando bem carrejada a ba- 
teria, verifieam-sc as liga^oes a partir dos bornes da batería e depois o 
relé, Éste náo dura indefinidamente. Com o uso, as superficies de con- 
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tacto ficam ásperas e corroídas, de modo que sé a substituido restaura 
o íuncionamento sc r mesmo estando perfejtó o relé, o motor de partida 
nao funcionar ou girar eom lentidáo, entáo o defeito é interno: escñvas 
gastas, coletor sujo, inducido em curto ou com en redámenlos partidos, 
bobinas de campo em curto ou também com eruolamentos partidos. 

Defcrfos nos circuitos* — Quando urna lámpada nao acénder ou um 
cutre equipamenio elétrico nao funcionar, podem ocorrer tres hipó- 
teses: a lámpada ou o equipsunento podem estar queimados; o circuito 
está interrumpido ou em curto-circuito. No primCiro caso, substitui-se 
a lámpada ou o equipamento, Nos outros dois casos, corre~.se o circuito 
para verifica^áo. Raramente os fios da rede el ¿trica se partem ou en- 
tram em curto, pois sao devid ámeme ¡solados e encerrados em envá- 
lucros de materia plástica. Esses defeitos se manifestam geralmente 
ñas liga^ües, nos termináis e nos interruptores, Em caso de curto- 
circuito, o íusivel correspondente se queima, indicando logo o defeito. 

MARCADOR DE GASOLINA NO PAINEL 

A partir de 1961, os veí culos Volkswagen vüem equipados com uní 
marcador de gasolina no painel, constituido de urna unidade no tanque 
e entra no painel, como no circuito clássico. 

Ficou assím eliminada a torneira que abria a reserva do tanque, 
quando se esgotava a gasolina em quanúdade normal, 

Em caso de íalha do instrumento, veriñea-sc o fusivel e as Ügacdes* 
Se ésses pontea estlverem etn ordem, o defeito se encontra em urna das 
unidades do sistema, o que difícilmente pode ocorrer. 

Para se retirar a unidade do tanque, deslíga-se o fio em seu ter- 
minal da unidade e retlram-se os paral usos que fixam a unidade ao 
tanque, Aten^áo para a junta de cortina, 

para se retirar a unidade do painel, removerse o papel áo do fundo 
da mala, desliga-ge o fio e rctira-se a lámpada miniatura. Retíram-se as 
pomas que prendem a placa retentara do instrumento. Nos utililários, 
O apare! ho é retirado por baixo do painel, 

REGULAGEM DO TOM DA BUZlNA 

O tom da buzina, se desregulado, o que pode acorrer depoís de 
muito uso e desgaste dos platinados, pode voltsi ao normal por meío 
de um ajuste que se realiza ag indo-se sobre um parafuso de fendfi. si- 
tuado airar, da buzina. 
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DEFEITQS NO CIRCUITO DÉ CARGA DA BATERIA. 


Os cuidados que devérn ser dispensados ao dinamo para que déle 
se possa obter rendimento máximo e función ámenlo livre de enguicos 
já ioram descritos. 

1) — Á luí vcrmclha continuo acoso, funcionando O motor a V£Ío- 

c id ade dé rolado suficiente para que o dinamo carreguq a batería, é 
indicio que a batería está, fornecendo toda a torrente, soja, porque o di- 
namo nao está debitando cürrente, ou porque esta nao chega á bate- 
ría, Causas; 

a) — Correia da ventoinha partida ou excesivamente lassa, ÍPág. 16). 

b) — Ugafdes frouxas ou ños partidos, 

c) — Defeitos no regulador do dinamo. 

d) — Defcitos no dinamo, veriíica-se prim tira mente o eslado das es- 

tovas, para o que suspende-se as molas que as retéem com um 
ganchinho próprio, Se estiverem muito gastas, seria substitui- 
das. As escovas novas, antes de serení instaladas, devem ser aca- 
madas. o que se eonscgue da seguinte maneíra: introduz-sé entre 
o coletor e a escóva urna fita de 1 íxb d'ágtia n.° 400. bem fina, 
com a parte abrasiva virada para a escóva, Firma-se a lixa com 
os dedos, enquanto se gira levemente o coletor de um lado para 
o outro, por meio da polla; assim, a superficie de contacto da es- 
cova adquire a mesma curvatura do coletor. 

Se o coletor estiver sujo, liinpa-se o mesmo com a mesma ¡ixa 
np 400 . 

Se todas ésses pontos cstiverem em ordem, entao 0 defeito é interno, 
na bobina de campo, em curto-circuito ou com enroiamentc partido ou 
no induzido, com bs mesmos deleites. O dinamo de ve ser retirado para 
exame e ccnsérto. 

Retirada do dinamo * — Degmonta-sc a polia, retira-se a correia e 
soltam-sc os parafusos laterais de fixacáo da carcasa da ventoinha. Sol- 
ia-se a bra^adeira do dinamo e o tubo de protegió dos cabos das velas. 
Suspende-se e inclina-so levemente o dínamo com a carcasa até que se 
possa retirar os parafusos da tampa da carcasa para que se possa re- 
tirar o dinamo. 

2} — A iu i rcrmclha nao re trecndc no se ligar a chove. — Se a lám- 
pada nao estiver queimada, verificam-ae todas as ligacóes do circuito de 
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carga, incluin do-se os bornes da batería. Se estiverem sujos ou ítqu- 
xos f soráo limpog e aportados, Se, mesmo assim, a lámpada nao acen- 
der é [jorque a batería está Internamente descarregada, cuando entáo 
nenhum equipamiento elé trico funcionará. 

3) — A fu* permanece acera depoh de se desligar a igniga o, — Os 
contatos do regulador do dinamo peimanecem indev idamente ligados, 
e a corrente da batería fíue pelo circuito do dinamo, se o defeito f&r 
eventual^ consegue-se saná-lo apHcando-se leves paneadinhas na caixa 
do regulador. Se permanecer ou se se repetir com freqüéneia, o regulador 
deve ser verificado. 

DEFEITGS NO MOTOR DE PARTIDA 

1) — O mofar uña funciona ov gira cam muita lentidáo, — Causas: 

a) — Batería descarregada. 

b) — Ligares defeituosas, Incluindo-se os bornes da batería, que devem 

ser limpos e bem aperlados. O circuito do motor de partida é 
muito simples, já que a corren te fine dirctamente da batería para 
o motor através de um relé ou $eja, um Interruptor elétro-magné- 
tlco, O relé se constituí de dois contatos íbeos, um ligado ao 
motor de partida, e outro ao cabo da batería; urna chapa móvel, 
presa ao núcleo de um elétro-ima, liga e desliga ésses contatos. 
Se a chave é¡ ligada, urna corrente fluí no enrolamento do elétro- 
Imá, a chapa é atraída, ligando os dois contatos lisos: o motor 
funciona. Se se desfaz a liga^ác da chave de partida, urna mola 
afasta a placa e desfaz-se a ligado. 

Sé, áo se ligar o motor c urna luz, esta nao diminuí de intensidade, 
é porque a cerrente nao está fluindo no circuito do motor de partidla. 
Faz-^e urna llgacáo entre os bornea 30 e 50 do motor; se éste funcionar, 
o defeito é da chave, se ligarmos diretamente o cabo da batería ao con- 
tacto fixo do motor de partida e éste funcionar, entao o deleito é do 
relé, cu jos con tatas devem estar sujos e corroídos, Substitui-se o relé. 

Se, mesuro assim, o motor nao funcionar, entao o defeito é interno: 
escóvas gastas, partidas, molas iracas, coletor sujo, ligares internas 
frouxas., enrolamientos da bobina de campo ou do induzido partidos ou 
em curto-circuito;, a verificado désses dele i tos so pode ser feíta reti- 
rando- se o motor de partida do lugar, para o que retiram-se as porcas 
que o prendem a carcasa, depois de desí citas as llga^oes elétricas. 

2) — O motor de pñrtída jierFeíro rti o i riñó aciono o mató» 

— Defeitos no mecatiismo de ación amento. 
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DEFEITOS NO MOTOR DO LIMPADOR DO PARA-BRISAS 


Os limpadorcs do para-brisas sao ac ion Ados por um motor elétrico, 
que se encentra em um suporte atraz do painel (sedan), aces$ivel ao se 
abrir a mala, um interruptor comanda o funciona men lo do mecanis- 
mo. Nos utilitarios o motor se encontra sofa o painel, 

Sao os seguir» tes os defeitos que se podem apresentar no motor e o 
modo de corrígelos: 

Retirada da motor, — soitam-se os par af usos de fixa§iLo do tens&r 
dos doís bracos e retiram-se m mesmos. Retiram-se as poreas de fijta. 
£ao dos mancáis do límpedor, as ármelas e juntas externas, Desliga-se 
o fio do motor e o parufuso sextavado que prende o suporte a estrutura. 
Retírase o motor com o sistema articulado. 


0 mdt&r nao fuñe rana. — CaUSSS 6 COHSer LOS; 

1) — Escóvag gastas, mola iraca , coletor sujo. 

2) — Porta cscóvas nao se movem bem ñas articula^óos, 

3) — Articulares do sistema présas por falta de lubríf icario. 

4) — Inducido queimado, 

5) — Interruptor dcíeituoso.. 

6) — ligaqoes frouxas, 

7) — Bobina defeituosa. 

O melflf füníiO/lo COrn muría Ícntidáo t — CatlSas: 

1) — Anormalidades do parágrafo anterior, 

2) — Batería dése arregada, 

O matar pradux ruido cm Itmcianamtnta* — Causas: 

1) — Falta de lubrifkacao ñas artkulaqoes. 

2) — Capa de blindagem nao $c assenta bem na caixa. 

3) — Ponta do elxo do induzido do laclo do eoletor robando na 

pestaña do suporte da esc ova, 

0 motor nao poro exatamante na pQsi^óú da re pausa e taníijiua S 
trabalhar , 

1) — Platinados danificados, — Molas de ligando partidas. Placa 
de suporte dos contatos partida. A mola do contato do ter- 
minal 31 b náo faz contato eom a mola de contato do 
terminal 54 d. Contatos sujos. Deleito no interruptor. 
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Fift. IZ-S — R*tfnila?em dos f Aráis 


& ** 5 mm — distancia entre a vrículo t A piircdc (todas ps modelos) 
b — 1-104 trun — dlslinci» entro as daos emites (sedan e Karmanni, 

1] — 1.100 mm — utiHí ¡irlos. 

C - Distancia. entre & centro do farol e O ch¿0. (VifíxteI con forme a tipo da 
val calo) 

d ~ oO mm (distancia entre a limite snperiar do farol baiíro e os pontos centráis 
das cruzes}* 

REGULAGEM DOS FARÓIS 

Os f aráis sáo regulados na fábrica com aparclhos de prcdsáo, mas 
se os mesmos loram desmontados para qualquer servido de reparo ou 
substituirán de pe^as, é ímpreseíndível nova regulagem, que (leve ser 
feita, de preferencia, com os aparelhos mencionados. Mas na falta 
désses, pode-se levar a efeíto a regulagem de modo satísf&tório segulndo 
a seqüéncia que se (tesorero adiante. 

A regulagem é feita. por dois para (usos em cada aro de farol, sendo 
que no Kamiann, Ghía o aro deve ser removido, A localizarán d§ssea 
parafusos apresen ta variaqQqs. Nos f aréis dos utilitarios, ha um para- 
fuso superior e outro inferior (fig, 13*S); nos faróis do sedan, existem 
dois parafusos latorais e nos modelos antigos, um parafuso lateral q 
outro superior, como mostea a fig. 15-S, 

1) — Colocarse o veículo sóbre urna superficie plana e horizontal 

e a urna distancia de Sm de urna parede 

2) ^ Marque na parede duss cruzes, de acórdo com as medidas 

dadas na fig, 12-S, 
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3) — A linha do eixo longitudinal do veículo (3 inha que passa 

chatamente pelos centros dos elxos diantetros e tr&seiro) deve 
coincidir com o centro entre as duas cruzes, 

4) — Acenda as tuses dos faróis altos e verifique a incidencia dos 

fachos luminosos sobre as ánas cruzes. 

5) — A regulasen* dos lachos, se preciso, se faz por meio dos para- 

fusas de regula gem f como se seguer 

UTILITARIOS (Fig r 13-S), 

ReguSagám da altura, farol direitOi 

Vire para a direita o parafuso inferior — o facho luminoso desee. 
Vire para a esquerda o parafuso inferior — o facho luminoso sobe. 

Regulagem da altura r farol Gsqverdo? 

Vire para a esquerda o parafuso superior — o facho luminoso 
desee. 

Vire para a direita o parafuso superior - — o facho luminoso sobe. 

ttegulagem do desvia lateral, farol esquerda: 

Vire para a direita o parafuso superior — o facho se desvia para 
a direita. 

Vire para a esquerda o mesmo parafuso — o facho se desvia para a 
esquerda. 

Regulagúm da desvio lateral, farol dimito: 

Vire para a esquerda o parafuso inferior — o techo se desvia para 
a direita. 

Vire para a direita o mesmo parafuso — o facho se desvia para 
a esquerda. 


Fin; I3-.H — Lotwa ¡¡jacio dos para lusos 
reguladores d® lachos dos íarólü 
dos utilitarios. 
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Rogulagem da altura r 

Vire o parafuso esquerdo para a direita — o facho sobe, 

Vire o parafuso esquerdo para a esquerda — □ facho desee, 

Jüugw Jogij-m lateral ■ 

Vire o parafuso direita para a direita — o facho se desvia para 
a direita. 

Víre- o parafuso direito para a esquerda — o facho se desvia para 
a esquerda. 

(Os termos "direita” e "esquerda” se referem a posi<;ao do motorista 
sentado ao volante) . 



Flf, 34 -S 

dufi piral" u sos reguladoras 



Fi* 15-5 

des faróis do sedan e de Kariaann Gttla 
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CIRCUITO DA BUZ EN A. 


No circuito tía buzina, que é multo simples, se intercala urna cone- 
xáo a través de um anei de contacto montado na coluna de directo, como 
se vé na fig* 17-S. Em caso de falha da buzina, verificarse t&mbém 
a escóva (4) está perfeita e fazendg bom contacto com o coletor. 


Fiff, 16 -S — Contxíó -da buzina 

1 — Cabo de liracáo para ¡ 3 . busína 

2 — And de retcn^io 

3 — Capa da tontxáo 

4 — Estova e mola 
& = Coletor 

6 — - Cabo para o batan da buslita 

7 — - Arvorc do se ni -finí 



li 1 

1 

¡: 1 

SI 

H— r 


U i 

í 1 
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INTERRUPTOR DA LUZ DE AVISO DA PRESS AO DO ÓLEO* 


Ésse interruptor faz a ligagáo l4 massa N± da lámpada de aviso da 
pres^áo do óleo. Se a presto é pequeña, a pressáo da mola mantém o 
contato com o carpo do interruptor e a luz se acende. Ao aumentar a 
pressáo, o diafragma se desloca e desfaz essa liga^áo e o circuito é in- 
terrumpido? a lámpada se apaga . 


Fig. IT-S — Ir terrina Lo* da lus de 
Ivko da pressio do olea. 

1 — Carpo do interruptor 

2 — Contato 

3 — DiaftjigmB. 

4 Mftla extern^ 

5 — Mola ínternR 
— Ccrpo Estilante 

1 — Parafuíío de rogulaeern 

6 — Terminal d« liiacío 
3 — Armela de prcssáo 

JD — Par>fuso do terminal di II- 
CKLa 


1 Z 3 * i 0 7 6 9 10 
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PLANOS DF MANUTENSÁQ 


REGULAGEM DAS PORTAS 
BOAS NORMAS DE DIREQÁO 


RÁPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITQS NO MOTOR 


PLANO GERAL DE MANUTENGO 


A pós qs prime / roí 500 fcm: 

Veja o 1 Plano cíe lubrlficagáo 1 * 

Verificar o agtérto dos p&rafusús e porcas do motor, especialmente 
no silencioso, no coletor de admis&áo, no carburador e na bomba de 
gasolina. 

Verificar o apérto dos parafusos e porcas da carrogaria, dos eixc® 
«dianteiro e iraseiro e da di reglo. 

Cosía 5.000 kmi 

Examinar a pressao dos pneus, eíetuar o rodizio e verificar o apérto 

dos parafusos de fixagao das rodas 

Verificar a tensáo da cúrrela da ventoinha (pág. 16) 

Limpar o filtro da bomba de gasolina 
Lubrificar o furo do excéntrico do distribuidor. 

Limpar os platinados e aplicar leve camada de graxa no excéntrico 
Verificar e regular os platinados, e o ponto de ignigáo (pág, 30) 
Examinar a folga das válvulas 
Limpar e examinar as velas de ignicáo (pág. 30) 

Verificar a folga do pedal de embreagem (pág. 104) 

Verificar a folga do mecanismo de dire^áo (págs, 181 e 193) 
Regular a marcha-lenta (pág. 49) 
verificar todo o sistema elétrico, inclusive a batería 
Examinar a folga dos pinos da suspensáo (pág, lá9), dos rolamcntos 
das rodas (pág. 136), a fixagáo das barras de torgáo e a conver- 
gencia das rodas 

Verificar e regular, se preciso, os f reíos de pé e de estación amento 
Verificar a regulagem dos baten tes das portas 
Examinar as liga$5es dos amortecedores 

Examinar as jungóes da transmlssáo, motor, caixas de redugao., 
a procura de vazamentos. 

Cada 25,000 km; 

Limpar e reengraxar os rol amentos das rodas dianteiras e 
ajustá-los (pág. 186) , 

NOTA — Os intervalos para os servíaos de lubrificado estáo detalhadqs 
no '‘Plano de Lubrificado”. 
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Lubrificantes 

Parte a lubrificar 

Kspecifícafüís 

Oteo KD para motores 
a exptosao 

Motor, 

Filtro de ar, artieulacóes 
do carburador, dobradicas 
da® portas., furo do cuto do 
distribuidor 

S A E 30 

óleo para engránaseos 

Transmissño 

Cx. de redUQáü fuülltiijot) 

Cx. de diregSo 

S A E m 
mineral puro ou 
hipóide 

Grnxa lubrificante 
uni venal 

Eixo dianteiro, termináis 
das barran de di re^áa 
Mecanismo dos pedáis, ca- 
bos do® freí os. ressaltos do 
oiso do distribuidor, f echa- 
duras das portas e dos 
cofres 

Grasa incraaelável e 
hidrófuga 

Graxa especial 

Rolamentgs rodas digm.- 

tdifiB 

Graxa para rolamentos 


NOTA: Os mairuais reríntfs rtcamendam a uso d« óleo SAC 30 »a motor para 
temperaturas ácima de CF'C. Anteriormente a. retome ndRgáo ntar sentido 
espefificavi O óteo SAE 20, como comitiva em ed^óts anttdores dttU 
llvro, N y etiUnle. nao houvr prOjuím para os motores lubrificados Com 
es* bpo de óleo, 

□« uiüL.jüa J.W- Sí>« ¡;*o rc«Kiicno«v&DL o divb hipOLde pars b. c«i& dr mu tí* tic** 
AtuiiniíJite, taptcLC Lcum fluí 0 ú(ro Oipoiaí pode ser maula. d*K(e Que fr ttlculd nílQ fiüyp |h». 
13 vd dutlhO li:.nL^> LímpÁ 


Figr, l-T — O filtro de oleo desmontado, 

I — Junta de vedado 
% — Filtro de óleo 

3 — Junta de vedado 

4 — Támpa 

5 — ■■ Armela 

6 — BuJáo de esroamento 

7 — Forea Sextavada rom arrueia do 

vedfilíiQ 




Fi¿. 2-T — , Ve rif icario do nivel de 
h'jEco do motor. 6 nivel deve sí 
Conservar .fu Tito a marra supe- 
rinr ou poueo abaivp ntag 

umita aciiua da marca. Nao 
delate que o nivel desea até a 
marca inferior: complete antes 
da atingir esta, marca. 
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Flano de hibríf parj o sedan r o Karmann Ghi-i. A Ilustraba o 
Fio ácima jtfrtence ¿o sedan. mas as pantos a lubrificar ng Karmann 
Gh La Sao Os mesiMOs. As pan lei ras de plástico nüo siíi lubrif lica.da:s 
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PLANO DE LUBRIFICADO (sedan e Karmann Ghia) 


CADA 

1.3» km 

I — Motor: wriílcar e completar 0 nivel de frico* se 

necessárío íl) 

a — Bracos da suap eoefig 

i — Pino® m catres das perntas de toco 

4 . — Termínala das Mitas de düet&o 

II — Filtro de bu: limpar t trocar 0 óleo t4) 

Lubrificar as dobrftdS^as e leunaduras das pc-rtaa 

CADA 

3.5» km 

5 — Motor: trocar o óleo (3) (2^5 litros! 

G — Motor: ¡impar ft penetra d& lUtTO de tiltu 

7 — Limu&r oa. buj&cs magnéticos de cscoamíntO 

9 — Trsmsmissáo: verificar o completar o nivel, sí nectssárLo 

9 — Cx- de dn-cs&ü: verificar 0 completar □ nivel, se nífipüáxto 

CADA 

S.qdü km 

10 — Mecanismo des pedáis 

12 — cabos do ireLo d t eitaeitmaniMiTo 

13 — . Macula-tote dio carburador 

U — DiEUibtlEdor: examinar a paxa existente no bloco de fibra 
do platinado mtivel (martelo) . apitesr um leve trace de 
graxa, M preciso. FLflfrar nmi sti flota de tileó nao na futo 
do cisca do distribuidor 

CADA 

i2.¿oo km 

b — TranunlftsfijDi trocir o ól*o 

CSipa-cidade: 2fi lairas 

CAÍDA 

2S.M» km 

16 RgjjLmentos díS rodas dlanteiiru: Limpir £ engrfitififlr 

- 

ObgervBcfefr; tl> — 1 S* 0 cairo rodou por «viradas com alto ínítJee íe p^elra. 

trocar 0 óleo 

^23 Trocar 0 óleo depais de pereorrid« oa prlniiirw &C0 k3ii 

a:, _ Durante oí prtmeirra 5.G0Q km. trocar 0 óEw a cada 1-2&0 km 

(4) _ Ena regácNKj com alto Indice de poe-ira., llmpar e trocar o 
óleo didriCTmeflíe, 
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PLANO DE LUBRIFICACAO (utilitarios) 


CADA 

1 — Motor: verificar e completar o nivel do 61w t se 

necíssárlo ( 1 ) 

2 — - Ey-ji^üs da. EiiEpenoiO 

3 — Filaos mesero» das pomas de elso 

4 — TerTfiLnjuft da¿¡ barras de directo 

1.250 Km. 

6 _ Eiio do brfiíQ de direcóo 

3 — . Termináis da barra intertfifdÜrlfl da direr&ú 

7 — Filtro de ar: UmpÉLT C trocar o óleo W 

Lubrificar as (tobmdiiíaa * féCÍlUífurts das porta» 

CADA 

8 — Motor; trocar O Óleo (31 . (2.5 litros J 
ft Llaipar a. peneLra do filtro de óleo 

10 — Lampar os buj&es magaítleos de escoamento 

11 — TraítíimEsic; verificar e completar o nivel do óleo, se- 

preciso 

2.500 tm 

1 a — c* 3 . de redujo: vtrlíkflx e compíetar o nivel do óleo. »c 
n ec tasarle 

13 — Cs- da directo : vtrili car e completar o nivel do óleo, se 
netWKirsa- 

CADA 

14 — Mecanismo dos pedáis 

15 — Artículacóe» do carburador 

lfi — Galios do frelo de csiaelonamento 

17 ni 4 iH)iiilílnT' examinar n lírítsa existente ne bloe -0 de fibra 

5.000 km 

úq platinado mó«í (martelo) f aplicar um leve tra.?o de 
grasa, Pingar urna, í¡ó gota de óleo no furo do tino d¡0 
distribuidor 

CADA 
t9.«00 km 

11 — TtalLSjniaft-G: trocar ó 63eo ( 2 ) - ( 2 í litros) 

12 — Oxs. de ledutia: trocar o 6 lea C 2 ) . CO^fi litros) 

CADA 
2 &.M 0 km 

1 & — Rjolamenlos das rodas dlnnteiraa- limpar e engrasar 

ObservüíóeS; 

( 1 ) — Se o vétenla rodoií fui ^tradas sobremodo póelrentaB, 
trocar o fileo- 

Í 2 ) — Trocar o dteo des»ls de percorrldes oa prlmeLrw SOO fe™ 

d) _ ourante os prilMlnv S.OOÜ km, trocar 0 óleo a cada 1-3 SO fcrrt 

í 4 ) — Eco regifres eom alta índice de poeíra. Umpgr e trocar o 
Oleo díÁrjamejide. 



REGULAGEM DAS PORTAS 


Kombi 

Fig, 3-T — A reguiagem das 
portas se fax deslocando-ae o 
bateiite para lora ou para 
dentro, conforme o caso. Ge- 
ralmenté, d e p oís de alguna 
anos de uso r ha necessidade de 
se dislocar o tratante para 
dentro, para o que basta soltar 
levemente os parafusos que o 
prendem ao pilar, e fixa-10 na 
posicao desejada. O barente se 
lubrifica levemente com graxa 
tipo sabio. 



Sedan e Karmanrt Cilio 

Fig. 4-T — Embota nao ha ja necessidade de reguiagem periódica das 
portas, se houver trepidaeáo ou emperramento, precederse assim; aper- 
tam-R£ o$ parafusos de fixaíáo do baten te, se preciso. A cabra da fecha- 
dura, na parte dianteira da porta, deve encaixar perfelLamente na placa 
do fecho, de modo que a distancia encima e embalso seja aproxi- 
madamente igual. 

Frende-se o parafuso de regu la- 
ge m para afrouxar a contra-perca,, 
como mostra a figura ao lado. 

Torcc-se o parafuso de reguia- 
gem para a esquerda, se a porta tre- 
pida ou para a direita, se estiver 
emperrando. Ge raímeme, £ suficien- 
te um quarto ou meia volta de pa- 
pafuso para regular a cunha. 

A reguiagem está perfeita quan- 
do a porta nao trepida e náo se abre 
com facilidade quando se puxa a 
macaneta Interno. Se a resisten- 
cia ffir multó grande ou a porta 
abrir-se depois de fechada, deve-se girar o parafuso um poueo mais 
para a direita. Depols de feita a reguiagem, aperta-se a contra-porca. 
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BOAS NORMAS DE DIRE^AO 

1) Ao ligar o motor, estando o mesmo frío, use o aba í ador (aío- 

gador) com parcimonia; a proporqáo que o motor íór se aquecendo, o 
boiao do abáfádor de ve ser empurrado para dentro. Só dé a partida 
quando o motor estiver suficientemente aqueddo. Náo acelere o motor 

durante o periodo de aquecimento. 

2) — Dirija a velocidades moderadas c mantenha a velDcidade o 

mass constante possi vel. Aceleracbes rápidas e freqüentes consomem 
gasolina em excesso. 

3^ Ao se aproximar urna ladeira, pa$S£ para a marcha nece- 

saria para subí-la, com antecedencia, Náo deixe □ motor ‘morrer para 
entáo passar para a marcha mais babea. Ao descer urna j ade ira, enare- 
ne a marcha necessária para subida, assim o motor ajuda a áreiar o 
carro c previne acidantes e desgaste exessivo das lonas. 

4) Nao dirija com o pé apoiado sobre o pedal da embreagem. 


5'j Observe os limites de uso das marchas, como se segué, 

Sedan e Karmann lUilit arios 

1 a velocidad e — de O a 25 km/h de O a 16 km/h 

2. a velooidade — de 10 a 50 km/h de 10 a 32 km h 

3. a velocidade — de 25 a 75 km/h de 20 a 52 km h 

4. » velocida.de — de 40 a 110 km/h de 30 a 90 km h 

6) _ Observe com freqüéneia as luzes de aviso do painel; as luzes 
vermelíia (do dinamo) e a verde (da pressao do óleo), devem permane- 
cer apagadas ao rodar o carro. (V. Sistema Elétrico, pag. 225 e Sistema 

de Lubrificaqáo, pág- 20)* _ , . 

7) Ao divisar um sinal vermelho ou aj un lamen lo de ve ic utos a 


frente, retire o pé do acelerador. 

g) Aplique os f reios o 

mais suavemente possívcl e 
com margem de seguranza, 

9) Nos engarrafara en- 

tos" do tránsito, desligue o mo- 
tor, se a parada fór multo pro- 
longada, 

10) — Observe o> princi- 
pios básicos de manutenido. 


Fiff. S-T — As S posLíócs da ala 
vanea de múdanos. 





RÁPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR 


O MOTOR NAO FUNCIONA 

Para que o motor funcione, é necesaria que ha ja um impulso 
Inicia! para movimcntar a árvorc de manivelas a urna determinada velo- 
cidad? de rotará o, que seus órlaos movéis se movimentem livremente, 
que o sistema de ignicáo tornera as centrihas com a devida intensidad* 
e no tempo e que o carburador dose devídamente a mistura ar- gasolina. 
Se, funcionando normalmente o motor de partida, o motor se re- 
cusar a funcionar deExñs de algumas tentativas, de ve ha ver anormal!* 
dado. Deve-se pesquisar a causa ció enguiño, quase sempre de pouca 
monta, antes que se eagote a carga da batería, quando en tío nao se 
podera fazer os testes neecssários para a localiaacáo do defríto. 

Antes de qualquer providencia, verlflca-se se os cabos da batería 
éstáo bem aperlados c se os bornes estío limpos. Se o motor de partida 
gira com muita Jen titilo, entáo veja como localizar o deleito I pág, 239, 
Comprova-se també m se há gasolina no tanque c se a chave de igmqáo 
está perfeita, o se a válvula berboleta do abafador (afogador) está 
hc movíme citando livremente, 

A pesquisa do deleito deverá ser frita era orderrt deerra; ente de 
probabilidad^ verificándole primeíra mente os pontos mais su jeitos a 
panes que quase sempre se localizan! no sistema de ignk-Io. 


Defectos no da igni^áo 

Para se constatar o funcionamenlo do sistema, leva-se a eíeito a 
chamada "prova da tentolha Normalmente, a pro va se faz na ponta 
do cabo da vela, mas como esta é protegida por urna tomada, toma-se 
mais 'áci! fazer a pro va na ponta do cabo de alta tensáo, que se eneas xa 
no centro da tampa do distribuidor (49, flg. !-D, pég. 24). Retira-sc o 
cabo de seu cncaixc c aproxima se a ponía a urna distancia de 5 mm, 
aproximadamente, de urna parte metálica do motor, Segur a-se o cabo 
pela parte isolante, enquanto um ajudante dá a partida. Ao girar o 
motor, devem sallar ccntelhas entre a ponta do cabo e a carcasa. Se 
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i$sq ocorrer, é prova que a corréntc de alta i ensao está c bogan do até o 
distribuidor, de onde passaiá para o rotor, que a distribuirá a cada urna 
das velas. Para se compro var se a corrente chega ás velas faz-se a prova 
na ponta do cabo da vela. (Destorce se a tomada da ponta do cabo.) 

Se a cenlélba fór muito fracs, verifkam-se os platinados e todas 
as ¡tgacñes do sistema. Os platinados merecern especial atengan. Reti- 
ra-sc a lampa do distribuidor e verifica-se se estáo limpos e se se sepa- 
ran! ao girar u motor, (V, pág. Z2) . 

Se nao ocorrer centrih amento na prova citada, 0 circuito está em 
pane, siria esta no circuito primario ou no secundario. Verifkam-se as 
ligares da bobina, do distribuidor, da chave c na caixa. de fusiveis. 
Verificarse o funcionamenlo dos platinados como está descrito á pág. 32 
gje todos esses ponte s estiverem era urdem, o deleito se localiza na bo- 
bina cu no condensador e sámente a substituido dessas pecas sanara 
o defeito. Mas detritos dessas ordem aáo poucos comuns. 

Antes de se passar ao sistema de alimenta gao. no caso do sistema 
de ignicio estar perfeito, é boa norma verificar o- estado- das velas. Se 
estiverem muito sujas c descalabradas dificultan! em muito a partida 

do motor, 

No enlamo, se o siaiema. de ígnito estiver perfeito, a ancrmalid&de 
se localiza no sistema de alimentagáo. 

Dvfcifos na sistema cíe olímÉntflféo, 

A cuba de nivel constante do carburador é suprlda com a gasolina 
que me é enviada pela bomba de gasolina, de modo que a primeíra pro- 
videncia é verificar se esta desein p enha bem suas íun^ñes. Para tal, 
deriiga-se o cano de alimentado cm su a ligacáo com o carburador, 
coi oca- se urna estopa próximo a SU& extremidad^ e aciona-sc o motor. 
Se a bomba estiver funcionando bem, a gasolina jorrará pelo tubo era 
jato regulares. Se isso nlo ocorrer ou se a quantidade debitada f6r 
muito pequeña, o pane está na bomba. Vertí íea-se primeiro se os 
parafusos que uncm as duas partes do carpo da bomba están bem apar- 
tados. Ret ira-se o filtro de tria da entrada da bomba (V. figs. 3 a 5-E). 
Se a rede estiver muito obstruida (caso raro) a bomba nao debitará 
normalmente, Outros detritos da bomba e como eUminá-los estáo des- 
critos no capitulo correspondente. 

No en tanto, se a bomba estiver funcionando normalmente, assim 
como o sistema de Ígnito, o derrito se localiza no carburador . 

DcfciiüS no carburador 

De um modo geral t os derritas mais comuna que s# podran apre- 
sentar no carburador se ciassifkam em tres grupos:, entupiesen tos dos 


pulverizadores e passagens internas, defeitos no mecanismo da bola, 
provocando o emparamento do estilete em posício aberta, (afogamen- 
to) ou fechada, quando a gasolina nao £ admitida na cuba e dcfcitos. 
de natureza mecánica ñas partes movéis do carburador e na bomba 
de aceleraban. 

O afogamento- logo se denuncia pelo forte cfieiio de gasolina e seu 
Iransbordamcnto pelo carburador, Em mu i tos casos, conseguc-se sanar 
a anormalidade batendo-se levemente no carburador na regían do esti- 
lete e su a sede. Assim,. soltase o estilete momentáneamente preso. Se 
o deleito persistir, o estilete e sua sede devem ser substituidos. Essas 
pííjas constituem um só conjunto (16. fig. 12-E c 17, fig, 1S-E) e para 
sua substituirán toma se necessário retirar a parte superior do carbu- 
rador, como inostra a íig. 14-E. 

O bombeamento excesivo no pedal do acelerador pode causar afo- 
gamento temporario. 

Se o estilete estiver préso ou se a entrada da gasolina estiver obstrui- 
da por sujidade, a gasolina nao penetra na cuba. Para comprovar, reti- 
ra-se o pulverizador principal <48 r ñg. 12-E ou 41. fig. is-E paga. 43 
52. A gasolina deverá escorrer pelo orificio, que está em comunicado 
com a cuba, Se a quantldade da gasolina derramada íOr pequeña ou 
nenhuma, ¿ provávci que Paja obstruyo na entrada. Retiran entao 
a lampa do carburador para verificado, Aproveita-se o ensejo para se 
verificar se o pulverizador principal está livre, ñopra-se no furo cío 
pulverizador para Hvrá-lo de qualqucr obstrucaü. Para tal servíco. iaiuaís 
de ve ser usado um fio de arame. 

O MOTOR NAO FUNCIONA NA MARCHA-LENTA.. Causas; 


— Marcha-lenta mal regulada. (V. pág. 4&) 

— Velas su jas f descalibradas, cabos e fios frouxos. (Pág. 30) 

— Platinados sujos, descaiibrados — faisca fora de tempo. íFágs. 
32, 33). 

C alibie do pulverizador ou pulverizador de marcha -lenta obstrui- 
dos. O calibre do pulverizador pode ser retirado por fora para 
desobstruyo (50, fig. 12-E s 43^4, fig. 13-E), Os pulverizado- 
res de ar para serem atingidos requeran a retirada dá lam- 
pa (51, fig. 12-E), 

5c o motor lunctonar na marcha-lenta mas de modo irregular, 
todos os pontos citados acima devem ser verificados. 
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ACELES AQAO DEFICIENTE 

Verificase primeramente o sistema de igníyo, em seus pontos 
críticos, já citados anteriormente, pote deficiencia na intensídade das 
centelhas, influí na acelerado. Se o sistema de igniyo estiver perfeíto, 
a anormalidade se localiza na bomba de accleracáo do carburador, tima 
prova rápida do funcionamiento da bomba íaz-se retirando o parafuso 
4, fig. 12-E, pág, 43, e bombeándole no pedal do acelerador; a gasolina 
deve eseorrer pelo luro do parafuso. Em caso contrario, pode-se supor 
um emparamento das válvulas da bomba, Mui Las vézcs, leves pancadas 
na regüo da bomba soltam a válvula, Se se dispoe de ar comprimido, 
pode-se aplicá-lo com cautela no furo do parafuso 4. Na parte inferior 
tainbém há um parafuso (48, fig. 12-E, pág. 43) que serve para ésse 
fim; ret ira-se o mesmo e introduz-se no furo um fio de arame para soltar 
a válvula de admissáo. Mas o defdto mais comum na bomba de arate- 
rayo se deve a diafragma dañineado. Para substituido, basta que se 
retire a lampa da bomba, presa ao corpo do carburador por 4 parafu sos. 
Mistura de marcha-lenta pobre demais também prejudica a acetera<¡¡&0. 

CONSUMO EXCESS1VO DE GASOLINA, Causas: 

Fressáo eKcessiva da bomba de gasolina. (V. pág. 40), 

Bola do carburador danificáda. Nivel multo alto. 

Estilete da euba vedando mal. 

Pulverizadores de támanho anormal. 

Velas multo su jas. 

Maus hábitos de direcáo (aceleracoes rápidas e desnecessárias) . 
Marcha-lenta desregulada (muito acelerada), 

O MOTOR FALHA EM TÓDAS AS VELOCIDADES. Causas: 

Velas su jas., dcscalibradas . 

Defeitog diversos no sistema de ignl^áo (ligagdes tr orneas, em curto- 
circuito, platinados “picados” e descalabrados, condensador estra- 
gado, mal funcianamento do arando automático) , 

Válvulas do motor fechado mal. necesitando esmerilhamenta 


SU PER AQUECI MENTO DO MOTOR. Causas: 

Córrela da ventoinha partida (a luz vermelha do painel permanece 
acesa), ou mullo rolgada. 

Motor íora de ponto de igniyo. (V. pág. 33). 

Excesso de carván ñas cámaras de combu sito. 


25 7 


DETONAR AO (O motor "bate-pino") Causas; 



Igiúcáo íora de ponto. (V. pág. 33) 

Gasolina de iná qualidade, 

Süper-aquecimento . 

Cámaras de combustáo com cxcesso de carváo, tDe&carbontzar). 
Ac.eleraíjoés bruscas coro o carro rodando a pouca velocidad.ee en- 
arenado em marcha alta. (Mudar para marcha baixa nes$as 
ocaaioes) . 


CONSUMO EXCESSIVO DE ÓLEO 


O consumo de óleo é normal até o limite de 1 litro para cada ),qqq 
km. O consumo excesivo, muitss vézes, decorrc do uso do veíeulo em 
servido pesado continuo e em altas velocidades. 

Mas, se o consumo exceder o limite prescrito em servido normal, 
o motor requer revisan,, desde que se comprove que nio ocorrem vaaa- 
me ntos. 

Na revisáo, desde que a ovad^aqáo dos cilindros nao exceda 0,02 
mm pode-se montar hoyos jagos de anáis de super-medida. 


MODELOS 

SEDAN "1600" e VARIÁNT 

MOTOR PLANO "1 é00" 

EIXO DIANTÉ1R0 
EIXO TRASEIRO 
SISTEMA DE FREIOS 
SISTEMA ELÉTRICO 


O MOTOR DO SEDAN "1 600’' É ESTUDADO EM CONJUNTO COM 
OS MOTORES l T 30D”, “1 300" e "1 &00". 

EMBREAGEM (SEDAN "1 600” E VARIANT) — PAG. 93 

CATXA DE MUDANZAS (SEDAN r T 600" E VARIANT) — PAG. 141 

SISTEMA DE DIRECAO (SEDAN li l SOEV' E VARIANT) — PAG. 181 

RAPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR — PAG. 234 


Fiff l-v — o motor piano “I 6M M visto vm dmji <^>rtrs 


1 — Tubo de a rim twín 

Z — Carburador 

3 — Válvula 

4 — Radiador de óleo 

5 — Émbolo 

fi — Oíülribiiidor 
1 — Bomba de gfóotim 
E — Filtro de ar 
^ — ■ Tubo dt ventila^áo do cárter 

10 - — Biela 

11 — Cilindro 
1! — Cíbt^ote 

13 — Vela de ienicáo 
11 — Vuhntc do motor 


15 — Arvore de comando das válvulas 

18 — Filtro dj bomba de óleo 
17 — Arvore de manivelas 

ÍS — E^freiüj^ciis de ación amento da 
■more de comando dns válvula;; 

19 — Bomba de óleo 
2l> — . Ventilador 

Í1 — Carcasa do venilla dor 

SZ Folia da árvore de manivelas 

33 — Silencioso 

24 — Bobina de ¡{lüfáa 

3S — ■ Cámara de aq uerlmen to do ar 

Zij — Trrm rjslaio 
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MOTOR PLANO M 1 600 M 


Denominado ''motor plano 1 ' pela fábrica, o "1 600 ■' que equipa a 
Variant é o típico motor VW de 4 cilindros horizóntais opostos 2 a 2, 
refrigerado a ar, no qual foram modificadas certas partes externas ten- 
dentes a diminuir sua altura, Assim, o ventilador que, com sua carcaca 
contribuía sobremodo para aumentar a altura, foi montado na parte tra- 
spira da árvore de manivelas. O alternador, que substituí o dinamo, en- 
contra-se montado na parte lateral do motor, aciculado por urna corréis 
pela poüá da árvore de maní velas. O radiador de óleo, que se sitúa na 
posieáo vertical nos oütros tipos de motores, passou para, a posicao ho- 
rizón tal (4. Fig. l-V) e o sistema de alimentacáo, com doís carburadores 
e dois colelores de admissáo curtes (1,2)* contribuiu. nao só para dimi- 
nuir a altura do novo motor VW, como proporcionou um aumento de 
potencia de SO para 65 HF, conservando o mesmo consumo do Li l 60Q 1 ": 
ll litros por quilómetro* no plano, a 3 4 da velocidade máxima, cm ve- 
locidade constante. 

Componentes, do motor. — ■ Fígs. 1 a 6-V e legendas, 

Rcgulogern da* vólrulo'. — Idéntica a dos outros tipos — pág. 35. 

Sistema de o rrefee ¡mente. — Fíg. 5-V. O ventilador (1), montado 
na parte traseira da árvore de manivelas, c encerrado em urna carcasa 
dividida em duas panes (11 e 14). como nao depende de córrela de 
acignamento* tica assegurado um íuneionamento constante. O ar é su- 
gado pela parte traseira do motor e canalizado pelas camisas de ar para 
os cilindros e cabegotes. O sistema possui duas válvulas reguladoras da 
refrigeragSÓ (45, 47), controladas por um termostato (6). 

Reparos na polis e no ventilador requeretn a remoldo do motor. 

SubitituíóQO do palia. — Retira-se o silencioso, a carcaga de suegáo 
do ar (37), a capa pro te tora da polla e o parafusú fíxador (25 e 14, Fig, 
2-V) . Rctira-se a polia e colocs-se a nova, substituí ndo o vedador (16, 
Flg. 2-V) e observando que o pino da polia (24, Fig. 2-V) se introduza 
no furo respectivo no cubo do ventilador. 

Substituido da ventilador, — Retira-se a polla, executando as ope- 
ragoes descritas anteriormente. Retira -se a bobina e a metade posterior 
da carcaca do ventilador (14, Fig. 5-V) . O ventilador é retirado com um 
saca-polia pniprio. Na reposigáo, observar o estado das estrías para re- 
torno do óleo no cubo do ventilador. 

Sistema de lubrifícete ño. — Fág. 20, e* Fig. 6-V. O sistema é seme- 
Ihante ao dos outros tipos de motores, com as diferencas mencionadas. 


Etfrtcífi efl^óes mecánicas do motor. — Pác 
Desmofitogem do motor. — Pág. &0, 






Fi|( , 2-V — ArVüTfl dt niíinivcla.s, hielas, émbolos, volunte do motor t cutral JJtfas 
mácela do motor puno "1 flOfl", 
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hig ÍA Sistema dí luhrifita^áo do motor pia.no "I 600' 


I 

á 

3 

4 

5 

6 

? 

S 

9 

10 

11 

13 

13 

14 
13 ■ 
lfi ■ 


Coípo da bomba de últo 
Juntn do rnrp«j da bomba de 
óleo 

Arvorc com engrenigrm de co- 
mando da tamba de óleo 
Engrenaíeru Iivte da bomba de 
óleo 

EIto da enarenagem liare 
Junta da tampa da bomba 
óleo 

Tiitíi pa da bomba de óleo 
Filtro da bomba de óleo 
T;,mpü do filtro da bomba 
óleo 

Junta da t Simpa do filtro 
tStíJáo do esvoamento dio óleo 
Aiwi ve-dador 

Tubo de eaehlménto do óleo 

■Jbnta do Hubo de enchlmcritp 

Mallín eirá do tubo 

Itra tilde ira do tubo de euihi- 

mento 


de 


de 


IT — 

18 — 

19 — 

20 

21 — 
n — 

33 — 
24 — 

35 — 
U — 

27 — 

28 — 

29 — 

30 — 

31 — 

32 — 

33 — 
34, 3A 

36 — . 


Émbolo da válvula regulador 
da presíáo do óleo 
Mola da válvula reguladora 
Rujio da válvula rtíruladíjra 
Anal vedador 

Tubo de fespira^áq do óleo d 
cárter 

\ edadór do luta de respirará 

lampa do tubo de resrpirfl^ao 

Faraluso oto 

Tubo- do parafuvo oro 

Apolo do filtro da re&plracao 

Filtro de respiraban do ¿leo 

Tubo flrxivel da respifi^b d 

óleo ao filtro de ar 

V a reía medidora de nivel 

Radiador de óleo 

Junta do radiador 

Amida fijadora do radiador 

Parafuar» sextavado 

- — Arruela? 

Purea sextavada 
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SISTEMA DE IGNI^AO 

é básicamente u mesmo descrito á pág. 23, e se constituí das mes- 
mas pechas ew sistema de 12 volts, O distribuidor é o mesmo usado nos 
modelos “1 300", ‘"I 500” c "1600" (Flg. 4-D), mas para ser usado na 
Vadant, o condensador cujo n° de peca é 111 905 295.1 eleve ser subs- 
tituido por outro cujjo n. 0, de peca é ill 905295.2. Por outro lado, a 
mola do prato do ruptor (27, Flg, 4-D„ pág, 27) , que tem o n r c de pe$a 
111 905 237C deve ser substituida por outra com o n.° 111 905 237,2. 

Substituicóo dos platinados, — Pág. 32. 

Reguiogem dos platinados. — Pág- 31. Apertura: 0,4 mm. 

Limpcio e to I i b ro ge m dos «dos. — - Pág- 30. Abertura: 0,6 a Q,&mm. 

Re 9 ufo ge m do ponto de ignífao. — A polla da árvorc de manive- 
las tem 4 marcas. De frente para a polia c da direita para a esquerda, a 
primeara corresponde a 12,5 a , a segunda a 10°, a tereeira a 7,5& antes 
do ponto morto superior (AFMS) e a quarta a 0° ou seja, o ponto morto 
superior, 

1) — Retira-se a tampa da carcata do ventilador e o bujáo de ins- 
pecao do ponto (41 e 40, Fig. S-V) , e a tampa do distribuidor 

2) — Gira -se a polia pela córrela alé que o rotor do distribuidor 
esteja apontando para a terminal da vela do 1° cilindro. Esse ponto 
é marcado no corpo do distribuidor para maíor facilldade. Ao se girar a 
polla, observa -se sus mareado, A segunda marca no sentido da rota- 
cao (segunda da direita para a esquerda), correspondente a 10 a deve-se 
alinhar com a face direita do pino de referencia da carcasa, olhando-se 
de cima. (Fig. 7-V). 

3) — Solta-se o parafuso do suporte (em baixo % a frente dó dis- 
tribuidor), apenas o suficiente para que o mesmo possa ser girado com 
a mió. 




Fi(. 1-V 


Fijf- F-V — Numfr^o dos i'ilmdmí e 
úl-dem de #xp¡lo$üo fl -4-3-2 ) 


4 Liga-sc urna lámpada de 12 volts entre- a “massa*' e o termi- 
nal 14 1” da bobina ou ao terminal lateral do distribuidor. Liga-se a cha- 
vé de igni^ao e gira-se o distribuidor no sentido dos pon le Iros do reid- 
gió até que os platinados se fctbenra. A seguir, gíra-se o distribuidor em 
sentido contrario até que a lámpada se acenda. Se nao se di$puser da 
lámpada, em urna emergencia, ao girar o distribuidor, no momento em 
que os platinados comecain a se separar, prod uz-sc urna centelha entre 
os meamos. Pode-se também repor a lampa do distribuidor, retirar o 
cabo da bobina no terminal central da lampa e aprrodmá-la o mrn de 
urna parte qualquer do motor. Ao se girar o distribuidor, quando as 
platinados comegam a se separar. protiuz-$e urna centdha entre o cabo 
e a ''massa^ Se náo se eonsegue determinar o ponto da primeira ten- 
tativa, no caso de nao se usar lámpada, repete-se a operacio, girando 

0 distribuidor no primeiro sentido já mencionado e a seguir no sentido 
contra rio, Determinado o ponto, segura -se o distribuidor e aperla-sc o 
parafuso do suporte. Faz-Se o teste na estrada. Se o motor es ti ver mullo 
adjuntado, o motor "bate pino'" com raciiídade. Leva se a eíeito nova 
regulagem Glrando-sc o distribuidor no sentido dos ponteiros do rdo- 
gio, at rasa-se a ignkráo e em sentido contrario, adi anta -se. 

Verifkúcáo do oveinro, — - Pana essa operac&o sao necesarios o 
vacuómetro vw 2üí)3, a lámpada estroboscopios VW 21104 e a escala 
maior com suporte VW 21)06 . 1 

1 — Remo ve-se a lampa da carcasa de sucqáo do ventilador e o Dujác 

de inspecao do ponto. 

2 — Aliñha-ae a marca da pulía í 10°> com o lado direito do pino in- 

dicador (Fig. 7'V>. O pino serve para fixacán do suporte da es- 

cala. 

3 — Monta-sc o Suporte na escala e íntraduz-se a mesma no orificio de 

inspeeño do ponto, prendendo o suporto no pino. 

4 — Com tinta ou giz, tragarse una línha colorida de 1 a 2 mm de 

largura sobre a periferia da polia em dlrecáo ao zero da escala. 

3 — Llga-se a lámpada estroboscóplca e se está for do tipo com escala 
embutida, a escala em separado nao é neeessárta. 

6 — Liga -se a mangueira "A Hr do vacuómetro ao diSlTibuidoi' e a "B 1 ' 

no carburador esquerdo (tomada de vacuo). 

7 — Dá-se partida ao motor e dirígese a luz da lámpada para a polia. 

A regulagem .estará córrela se. a proporqáo que se acelera e a dc- 
pressáo do carburador aumenta, a linha colorida se move em sentido 
contrario ao da rota^áo do motor. Observando- se simultáneamente a 
depressáo acusada pelo vacuómetro e o a vaneo na polia, indicado na 
escala, os valores córrelos sáo os segu intes: 

Depressáo (mm Hg) indicada no vacuómetro Avanco em graus 


5 

0—5 

10 

4 — 10 

20 

13 — 19 

30 

10 — 25 

40 

23 — 28 
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tifí 9 .y - Homb* ÜC gasolina « rubra ¿c dislríhui?™ da dt lUmcnlacm 

SISTEMA DE AUMENTADO 

É o sistema que apresenta sensíveis modifícacó^ em relafáo_ aos * 
□litros tipos de motores VW. A bomba de gasolina é idéntica a do 1 300 . 
(pág. 34^ Fig, 4-E) , com a diferenca que o tubo de entrada esta vallado 

q tubo debida (34> Fig, 9 j V) vai ter a urna conexáo em "T 1 ' (33) 
á qual lo llgam os dr.is tubos (35 e 36) qil* altaientam w don carbura- 
dores. A bomba é protegida por urna capa de protci;ao<22h 

Cada grupo de 2 cilindros de uro lado e alimentado por um tnrbu- 
rador a través de 2 uoletores de admissfco curtos (H e IB, Fig. l&jV.) 
intrigados por um tubo de compensado (22), O vácuo para o distn- 

“ íd O ¿t™ d=%r<r“vH ~ para os 2 carburadores, a o 
comando dos meamos se faz por um tirante que se liffa a urna JiavaiKA 
de 3 bracos (35) á qual se Hgam as duas barras de comando (36 e 3 ) 
fn r h uta dores — Ambos sao do tipo Solex 32 PDSIT 6 d.iferem 
apenas nos regulóles detalhes: o calibre de ar do pulverteador P^pal 
do carburador esquerdo (36, Fig. ll-V) tem a medida lb5 ■ . 

Tií’pci qn I9Ó435C e a mesma peca no carburador dneito tem a medida 
“lio- e n ° de peca 3U129 «BAA. O calibre do pulverizador principal 
drrearburador esquerdo tem a tneyda -130^ t nt de pagr 311 
e a mesma peqa no carburador dirélto tom a medida 121 en. ae 

petó 31L 129 406C. 

Abafodo. (atogador) automárice. — Cada carburador j próvido de 
um abafador automático do tipo convencional constlloido de urna mola 
térmica (sensível ao calor) , encerrada em urna camara (2 e 5. Fig. U-V) 
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Fif. — 10-V — SitEena de admitan de- motor da Varían t. 


t — Filtro de aur 

3 — ■ Taruga- do- filtro- i borracha) 

3 _ pregillu do filtro de ar 
1 — Uniao do ÍUtro c/ a peca Lersiii 

nal i borracha) 

3 — Anel vedado? do filtro 
6 — Peca termina] do filtro 
1 . — Porga borbílíla do filtro 
R — Tubo ílexivel da iwllo da 
recyperacáo do óleo 
— Dblaociador da escora do nitro 

10 — früsrora do filtro 

11 — Fiuralusci sextavado 

12 — Avradi 

13 — Armela de presé^ó 

14 — Torca ¡sextavada 

15 — Tubo do filtre! de ar (borracha) 
líi — Bra^adeira de ftaacáo d* tubo 
17 — Tubo de admissao esquerdo 

I® - — Tubo de admLá&üo direito 
Ib — Junta do tubo de admissao 

20 — Calco da Lubul^ño de eompfcii- 

21 — Onllo da tubiüa^ao de cómpen- 

sacio 

22 — Tu bul ando de com pcnsario 

23 — Chapa suporte da tubulado 

24 — Gancho suporte da tubul^itu 

25 — Junta entre q carburador e o tu- 

bo de ádmlssiio 

26 — Parafu.^0 estojo 

27 — Armela de pressáo 


28 — Porra sextavada 
39 — Suporte de apolo da alavanca de 
3 bracos 

30 — Eixo do suporte de íipuio da ala- 

vanea de 3 bracos 

31 — Armela de stErurajiéa 

32 — Arruela da ala vanea, de 3 bra- 

cos 

33 — Armela de pres&ao 
3-1 . — Porta sextavad» 

35 — Al a vanea dé 3 bracos 
M — Parra de lifacio do carb. esq* 

37 — Barra de lífafño do cajrb, dir. 

3® — Ala vane a anclar do Cflrk í*q 

39 — Ala vanea angular do earb, dlr 

40 — Ruaba roseada do cabo do ace- 

lerador 

-II — Farafnso sextavado 

42 — Pino de apoio da aJovanca an- 

gular 

43 — Armela ele seguranza 

44 — Porta de ¡seg u ranea 

•15 — Terminal da barra de ligáfift 
rosca e^querda I esféricas 
46 — Forc a sextavada, rosea esquerda 

41 — Terminiil da barra de llgacío o/ 

rosca k direfta 
4E — Perca sextavada 
49 — Mola de retorno 
5G — Barra de lEg&gio do carburador 

51 — Untante da conexáo do chicote 

52 — Porta É>or boleta do filtra de af 
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O eixo da barjoleta do abafador se encaixa na parte central da mola. 
Quando o motor e a mola estao fríos, a mola se contrai de modo a 
munter fechada a válvula borboletá para a partida, Assim que o motor 
cometa a se aqueccr. a mola val se distendendo proporción aim ente, 
aforando a válvula do abafador. Com o motor aquecído totalmente a vál- 
vula permanece na posigáo vertical. A Imha gravada na tampa deve se 
alinhár com o ressalto existente no bocal do carburador. 


Usa da o botador. — Com o motor [rio, antes da partida, deve-se 
tal caí' o pedal do acelerador urna só vez até o fundo, para que a válvu- 
la do abafador se feche. Depois de ligada a ignicáo deve-se ación ar 
imediatamente o motor de partida, porquanto logo que se liga a ignlcáo 
urna corrente elétrica percorrc a moia térmica, aquecendo-a e qualquer 
demora Jará com que a válvula se abra prematuramente. Ja com o mo- 
ten aquerido, calca -se o pedal vagarosamente e dá-se a partida. 

A bomba de acelerado é do tipo de diafragma como nos outros 
tipos de carburadores, e o sistema da cuba de nivel constante tarnbém 
é idéntico ao dos domáis. 

fif^uldgem <íq morcho- lento — A perfelta rcgulagem dos Carbura- 
dores requer o em prego do equaüzador, e sÓ pode ser realizada em urna 
oficina bem apar el hada. A des cric ¿i o dessa operacáo OncOPtra-sc adianto. 
A rcgulageni da marcha-lenta, se preciso, pode ser realizada de modo 
satisfatório observando o seguinte método: 

1> — Desligare em $ua ligasáo com a alavanca cíe 3 bragos. a haste 
de üga cao direita de acionamento da borboieta 

2 ) — . Destorcese os para lusos de rcgulagcm da aceleraqio, (34, 
■Fig. 11-V) nos dois carburadores. Apertar em seguida os dois para rusos 
cuidadosamente, apenas o suficiente para que cada um se encosté no 
batente da alavanca de acionamento da borboleta (21, Fig, 11-V). 


3) — Apcrtam-se os parafusos de regulagem da mistura com cui- 
dado até que os meamos se encastem no furo de descarga. (Nunca 
forjar o aperto, pois tal procedimento danificaria a ponía do par af uso 
e o furo de passagem da mistura), A partir désse ponto, destorcem-se 
OS parafusos Lima volta c meia, 


4) — - Dá-se partida ao motor, e apertam-se os parafusos da mistu- 
ra até que a velocidade de rotando comece a diminuir. A partir dal, de- 
$ apertam-se os parafusos até que se obtenha um funciona mentó uni- 
forme. 

5) — Agindo-se simultáneamente nos dois parafusos da acelera - 
Cáü, regula -se a. marcha-lenta pa¡a urna velocidade de BOO a S0f> rpm. 
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Fií- II -V — • Carburador tipo ¡áoiei 

1 — Carburador tipo PD&IT Sí) 

2 — Cámara do abafador o/ eslüjo 

3 — ParaftíSü estojo 

4 — Pino roscado 

5 — Tampa cf mola asptral t muirá 

do carburador esquerda 

6 — Junta da tainpa 

J — Abel fijador da tampa 
5 — Paraftiso cilindrico 
9 — Válvula esülete da bói* 

ID — ■ Junta da válvula estílete 
il — Forra sextavada da baste 
13 — Junta entre a cámara do aba- 
jador e i) L'OrpO do c&rtMJradm; 

13 - — Armela de pressáo 

14 — Par ai uso tilindricc dá cámara 
13 — Partí inferior do earborador c/ 

válvula horbolcta do acelerador 


32 DPS1T InteirairLínte desmontado, 

Itr — Juma entre o corpa do carbura' 
dor e a parte inferior 
17 — Paraíuso lindar da parte Infe- 
rior dó Carburador 
!S — Carpo- do carburador 
IS — Parafuso limitador da marcha- 
lenta 

21 — Alnanci da válvula borbulela 

c/ baste de aniñe 

22 — Armela travadora 

23 — Porca sextavada do íiko da her- 

bólela 

24 — IM fusor do carburador 

25 — Parafusn do difusor 

2fi — Bola da cuba do Carburador 

27 — Mola laminar da bóiá da cuba 

28 — Riso de arüculacÁo da bdia 

29 — Parafuso de feehamento do pul- 

vcririidor principal 
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6> — Colocar novamente a fiaste de ligas áo entre c carburador e 
a alavanca de A bracos. A haste deve se encaixar pe rí hitamente sem 
esforzó ou teriáao. Se tal nao se verificar, ajustar seu comjjrlmento sol- 
tando as contraporcas de suas ponteiras e procurando a poslt, - áo ade- 
queda. 

Deve-se ter em mente que o funci onami ento em marcha-lenta está 
na dependencia de nutras f a toros. Deslgvtaldade de compresa áo entre 
os cilindros, válvulas fechando mal, ignícáo defeituosa (platinados mal 
regulados, motor fora do ponto, velas e cabos cm mal estado i, entradas 
de ar devído a juntas cm mal estado no carburador e nos flanees dos 
tubos de admissáo, etc. iníEucm no mal funcionamcnto da marcha-lenta. 

A marcha, lenta estará bem regulada se o motor nao parar ao se 
calcar e soltar bruscamente o acelerador, tendo o pedal da embrea^em 
calcado até o firn do curso. 


KRCxLLAÍÍEM DO CARBURADOR 
COM O EQUALIZADOR 


Ac se dar a partida com o motor 
írsfj, a mas-cha lenta c mais acelerada 
em virtude da acic* d*s afcaludoKS au- 
tDTRfltiTOs- Cum ti motor aquretda, h 
r&tat&o é de cérea de 9W rpm. 

Se preciso, a regulagern se faz da 
seguinia marteira: 

1 — Tteiimai-sü o filtro de ar com- 
pleto e ü3 duíií de ación amen- 

to dos carburadores. 

2 — Ctim a válvula áú 3 bajada? tu- 
tulmenle aborta. d estarce- &o o parafuso 
de relldAfim da bor boleta por com- 
pleto e ,i seguir torre-»** o mesme alé 
que sua ponta se encoste no baténtf áh 
ala vanea da b^rboleta. 


¡3 - Fecha-SH totalmente a burboltz- 

fa do abaíadnr e abre-w Javamente a 
do acelerador N«sa poñffto, a dis- 
tancio entre a ponía rilo parafuso e o 
IjH Lente de ve ser de 2.3 m Se pie 
cíjwí, ajustar a haste de acionamento 
áte dispositiva de AcelcraCráo por mcio 
de suas pencas, 

Emprégo do cqnali^suftor — O equa- 
liiador po&sui um«¡ abertura cónica 
(1.) no qual se encontró um disco re- 
gulávél [2). Mu parte iríais íítrqita 
d-ESiSa abertura cometa um canal que 
vai ter n’ K i estire mi dade superior do 
tubo graduadi i í3). O cqualizador 
monta- se no carburador t-c>m o tubo 
intermediario VW (Sí enastado 
firmemente no bocal, com sLaa junta 
de borracha, para pe risita vedafáo. 


.10 — Calibre do pulverizador princi- 
pal 

31 — Junta do parafuso de ferhamen- 
tn do pulverizador principa] 

2 t — Válvula elclromaírnéticá da til ar- 
cha -lenta 

33 _ Calibre t ¿iü da válvula el rt re- 

ñí. um etica 

34 — Parafuso regulador da marcha 

lenta 

3-5 — Mola do paraluso regulador 
36 — Calibre de ar do puivftrlaador 
principal 


37 — Diafragma da bomba de acelera- 

fio 

38 > — Mola do diafragma 

39 * Tampa da hovnha de acclcracao 

c / aJavanca e pino 

40 — Parafuso í i asador dni tampa 

41 — liante de comando da alai anca 

da bomba 

42 — Mola da baste de comando 

45 — Armela da haste de comando 

44 — Contra-pino da basto 

45 — Tubo íltxivel da uniáo do vacuo 
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A.hsítti adaptado. coro o motor CJn fun- 
íiomanentn, <í vánio nú carburador üff 
transmití; ho tubo graduado e moví- 
menta seu émbolo «4 ) . Pora verifica- 
do ti regulagem. a velocidad*:-; baix:.ü;-. 
de ve- so abaixar o disco o o:u caso iL- 
altas veltíoidadeü. levantá-lo. 

I ,— RfttírST n Kisto dtf COtn* I 1 ,dv> db 
carburador dlr&ilo, degtúroftr o para- 
Juso de rehuís geiri da borboleta total' 
mente e drip-oLs aporta -lo &t¿ que toque 
no bótente da «lavares . Destorcer o 



Fíe. 11 -V — O eqwkHcadnr 

parníuso de i'egulagem da malura, e 
tnrcD-lo a seguir até que siiíl porttá se 
encoslt no orificio de marcha-lenta, 
Stm (Orcá-Jd, O voltar depqjs uma vol- 
ta e moifi. Agir do mesmo modo no 
oulro carLui-ftdOr C pár q motor coa 
fuñe i On amento, até aqucet-ki, 

£ — Desliga -se o motor. rennve-K 
o liUro de ar e desliga-so o cabo de 

acelerador na ala vanea de 3 brapr*, 
Liga-se um taebmétro, 

3 — D>i-se partida ao motor. 


i — Apertam-BC »» paraiusus de re- 
gulagcm d»p borboteto? do mesmo mo- 
do, até conseguir urna velocidad^ de 
ííOé a 000 rpm. 

ñ — Aprrtat Uniformemente os pa- 
rafnsos de rcfiblnfiem da misturrL até 
que a velocidad? de rotaeao diminua 
e des torcer entáo os parafusos até que 
a ve lee id ade se torne uniforme, o que 
se conseguo com 1/4 H 1/2 votta. 

G — Colocar o cquatiiañoj- sobré 
O carburador esquerdo. presstonando-o 
contra a junta de borracha « de modo 
que q (Libo fique na vertical Virar o 
disco rogulável alé que o émbolo atin- 
ja ÍL rnetáde da altura do lutwv. A to- 
lerancia máxima de altura du émbolo 
é de lti cm para os dois carburadores. 

Com O disco na mCSma ptisj^áo. co- 
loca -se o eqMuliaador no outro carbu- 
rador. O émbolo dffVr nUn^ir a mé-fi- 
m li MÍU-sra £mí a altura eütiver fura da 
tolerancia, atoar sóbre o para furo de 
rcguüagcm da borbclcla Reeolocar a 
liaste tic atlonamciite que nao deve ser 
foliada. Ajuste □ compnmento, se 
preciso. 


VerlfkafiA tm si (as vniod(liuli$ 

l — Colocar o dispositivo especial 
VW GSi de ncionnmcrjto da alavanco 
de 3 bra^oi, e agindo jtóbre SCU para 
íuso, aumentar a vetee i dade para 
l 500 a l aoo rpm. Colocar o equaiiza- 
dor em um carburador, acertando o 
disco de modo que o émbolo fique na 
metade do tubo graduado. Cotacar a 
seguir o equaljysdbr nO OUtnO carbu- 
rador. Se a altura do émbolo lór dife- 
rente. ajusta- se o eomprimento da bas- 
te díreUa de adonarotnio. 

Retirare -sa os aparclbos, coloca-se o 
filtro de ar. Com 0 pedal calcado a 
fundo, deve ha ver Urna foljja df 1 mni 
entre; a alavanco da borbolcta e res- 
pectivo hálente, nos dois carbura- 
dores. 
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EIXGS DIANTEIEO E TRASEIHO (SEDAN "1 M0 M e VAK1ANT) 

Como em todos os modelos VW, a suspensáo diantclra do sedan 
,l l e00 n e da Varia nt é do tipo de barras de tor^ao laminadas e a única 
diferen^a entre os dois modelos reside ñas características internas dos 
Bjnortecedores e no número de láminas das torras: o sedan possui 10 
láminas e a Variantj 0. O corpa do eíxo se constituí de dois tubos para- 
lelos e rígidamente ligados consLltuindü- urna sá peca (Flg. 13-V). Os 
bracos da suspensáo (10 e 13 J se cncalxam ñas barras e se apoiam cm 
buchas de metal (9) no interior dos tubos e em rolamentos de agulhas 
(7 e fl) ñas extremidades, Um estabilizador (42) liga os doís bragos infe- 
riores da suspensáo por meío de duchas de borracha i43, 44), 

A ponte, do eixo (1S) se in terca] a entre oa dois bracos da suspensáo 
por meto de ponteiras de lubrlficagao permanente (20 e 21). As ca- 
úecas das pinos superiores das ponteiras estáo alojados em buchas ex- 
céntricas (17) , a fün de permitir a regulagem da cambagem das rodas. 
O cubo (28), ao qual se Mxa o disco de freio é montado na punta do 
eixo sobre dois rolamentos cónicos (32 e 34). A parca do cubo (36) é do 
tipo de parafuso de trava (37), com a cabera sextavada interna. 

Lubrificcfáo. — O eíxo dianteiro jkissuí apenas 4 pontos de lubri- 
íicñcáo (roiamentos de agulhas) lubrificados nos primeiros 500, 2.500, 
5.000 e 10,000 km e a seguir a cada 10.000 km, e nessa lubrificacáo 
deve-se usar somente a mesma graxa para rolamentos, a base de litio. 
Os relamemos das rodas sao I i nipos e lubrificados a cada 50-000 km. 

Retirado tío eixo drantoiró, — Retiram-se as rodas e solta-se o pa- 
rafuso da bra^adeira da árvorc de dircíjáo (4@ f Fig. 2-N, pág, 134), re- 
tira -se o fin da buzina de seu terminal na coluna, e puxa-se a árvore 
pelo volante. Desligam-se as tubas flexiveis do íreio em seus suportes, 
retíram-sc as por cas das ponteiras da barra de diregáo dlrelta e desfaz- 
se a ligacáo do amortecedor da direíjáo com o corpo do eixo. Retira-se 
a barra de direqlo direita, Retiram-se as p ara f usos de flxagáa do eixa 
á carrocería c os de fixagáo ao cbassj (3 e 5, Fig, 13-V), Se se dispuser 
do suporte VW 610, apaia-se o mesmo em cambtna^áo com um macaco 
em baixo do eixa e puxa-se o eixo. 

Na reposícáo, usa.m-se travaa novas nos parafusos. A tor^áo de 
aparto dos parafusos de fixa^áo do eixo ao cbassi é de 5,0 a 6,0 kgm 
e os de fixagáo a carrocería., 1,5 a 2 t 0 kgm, Fa?;-se a sangría dos f reios 
c veririca-$c o allnhamento das rodas. 

Retirada c repaii^ño dos rolameníat das rodas dianhiras. — 

1) Soltam-se as parafusos das rodas, levanta-se o carro em um macaco 
e retiram-se as rodas, e no caso da roda esquerda, retira-se també m 
o contra-pirio do cabo do velocímetro, O protetor da parca do cubo 
é retirado com a rerramenta VW 637 2, a fím de poder se atingir a 
perca do cubo. 

2) Retiram-se os parafusos de fimgáo dos cilindros do freio a disco 
(Fig. 15-V) e caso este ja aqueddo, deve-se esperar que esfrie. Depois 
de retirado o corpo dos cilindros, pendura-se o mesmo com um ára- 
me em gancho no corpo da suspensáo; nunca deixar p endurad o 
pelo tubo flexível. 
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31 para se retirar a perca dio cubo, retirante prímeiramenle o parafuso 
tr&va, cuja cabera é sextavada interna. No G&ao da roda esquema, 
a rosca da porca é do tipo a eaquerda. Retirarse a arruela de cncostn 
do rol amento, e depois o cubo da roda. 

Daqut por diante, os trabamos requerem o em prego da prensa VW 
•>400 6 outros acessórios. O rolamento interno e o &itel de veda^ao se 
retira cüm o emprego da prensa e as ferramentas VW 446 h 412 e 4L7C 
esta atuando doctamente sobre o rojamente. (Fig. 1&-V i O anel exter- 
no do redámente externo se extra* com a prensa e as placas VW 401 e 
4C2. a pega intermediaria VW 412 P o extrator VW 446 e a cha'ia de 

pressác VW 447d {Fig. 17-V) , 
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Na rejHjsicáo dos rolamcntos, seguc-se a ordem inversa da desmon 
tagem observándole os cuidados de limpeza completa c verificando o 
estado de todas as pe^as. No engraxamento dos rolamentos, usam-se 
aproximadamente 50 g. 

Regylagcm áa folgo dos rolanicrtcii, — Depois de realizada a mon 
tagem dos rolamcntos, ou quando se deseja verificar e corrigir a fo!ga r o 
procedí mentó é o seguinte: 

Estando suspensa a parte diantoira do carro, gira-se a roda e procura- 
se ou vít se o disco gira livremente As sa patas (pastilhas) do fíelo a 
disco nao devem ro^ar no disco. Se se dispóe do reiógio VW 769, solta- 
se urna porca da roda c em seo lugar monta-se o corpo do suporte 
para o relógío. Fixa-se o brapo do suporte ao corpo já preso na roda, 
junto com o reiógio, de modo que a liaste do reiógio fique apoiada 
sobro a porca do cubo da roda (Fig. 18- V), Movlmenta-se a roda no 
sentido axial e observa-sc a folga acusada no relógio, a qu&l deve-se 
encontrar entre 0,03 e Ü,0B mm. Se estiver fora dos Jim ¡tes, proce. 
de-sc a rcgulagem da seguidle maneira: Solta-se o parafuso trava sex- 
lavado interno e aperta-se ou desapartarse a porca de modo que a 
foiga se sitúe entre os limites prescritos. Aperta-se depois o para f uso 
trava. Durante a regulagem gira-se a roda de modo que se ’obtenha 
um períello ASscntamcnto dos rojetes dos redamemos. 

Punteóos das ar+tcula^áes do tuspcnsao. -- Essas pe^AS so necessl- 

íum substituirán se apresentuncm irregularidades. Após longa QUilome- 
tragem, ou se supoe haver penetrado sujeira em seu interior, reblra-se 
o büjao do furo roscado (24, Fig. 13-V) e instala-se urna graxeira no 
furo. Injeta-sc graxa até eliminar toda a su j eirá, após substituir a coila, 
Rctira-sc a gmxeira e coloca-se um buján novo. 

Se fór neecssário substituir urna ponteira, é preciso retirar o braco- 
de suspensao correspondente. Para isso retira se a ponta do eixn. remo 




Fiff. 21- V 
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vendo-sc as porcas das ponteiras, depois de retirar o cubo rta roda e u 
cilindro de freio a disco, t de desligar do braco da ponta do eixo, a barra 
de lígattio da dire^áo. 

A poní eirá inferior é retirada com a ferramenta VW 267a, mas 
antes de aplicóla, a ñm de evitar danos a ponía roscada da poní eirá, 
cobre-sc a mesma com urna porca especial M 10X1. retirada dn cixo do 
extaator VW 267a. Se a pon t vira estiver muito aperlada, podc-se bater 
levemente no olhal da ponta do eixo rom um martelo. (Fig. 19-V) 

Para retirar a ponteira superior, deve-sc soltar a porca que fixa a 
bueba excéntrica usando a chave VW 179, Usa -se a mesma porca de 
protejo e o mesmo extra tor 

E>e vicio a tensao das barras de torcio, para se retirar a ponta do 
eixo é preciso abrir os bracos da suspensa o, o que se realiza suspenden - 
do-sc o braco superior com o tensor VW 655 3. 

Para se retirar o braqo da suspensáu inferior, é necessário remover 
as huchas do estabilizador. Retiram-se as con t. vaporeas dos para f usos dos 
bracos da suspezisao, retiram-se os parafusos e puxa-se cada braco dos 
tubos da suspensáo. líctiram-se os vedadores (lie 12, Fíg. 13-v> 

Deve-se levar em conta que existem dois tipos de pon tetras. o tipo 
Standard e o tipo sobre-medida. O tipo stand aa'd tem o pino M 12 X 1.5 
e possul dois entalhca destocados de 180° (Fig, 20- Vi e o tipo sobre- 
medida tem o diámetro encartühado malar 0,4 mm que o outro tipo, 
o pino c M 12 X 1 ou M 12 X 1,5 t pcssui tamtaém duas marcas desto- 
cadas de 45° dos entalhes (Fig, 21-Vj, 
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Nota importante. — Ao se retirar unía ponteira, deve-se observai 
seu tipo pela marcaqáo, a flm de usar outra da mesma marcacao. Os 
bracos háo tem marca^ao indicando o tipo a ser usado. 

A extTacáo da ponteira superior se faz com auxilio da prensa, a 
placa VW 412, as luyas VW 419 c 415 e a placa de Pase- VW 401. Se se 
deseja extrair a hucha excéntrica, usa-se a prensa com o toca-pinos 
\ W 4b 8 e a placa de base VW 402. colocando urna pores no pino, a fim 
de evitar que a ponteira caía no chao, 

Na remontagem da ponteira superior, observar que o entalhe exis- 
tente em seu bordo se alinhe perfectamente com o-outro entalhe exis- 
tente no olhal do bra^o da suspensao, (Fig. 22- V) 

Na coloca^ áo da ponteira no olhal usa-se a prensa com a placa in- 
termediaria VW 412, a base VW 432, a base 433, a luva 41&, o anel de 
pressáo VW 429 e as placas de base VW 401 e 402, 

O entalhe da hucha excéntrica deve ficar voltado para a frente 
do carro. 


Ponteira inferior. — Su a extra?ao se faz com a prensa VW 2400 em 
combinado com a placa intermediarla VW 412, a luva VW 413. o anel 
suporte VW 440, a luva VW 415 e a placa base 40 l, depois de removida 
a coda de vedacáo. 

Na remontagem, usa-se urna ponteira nova observando que o en- 
table existente em seu bordo se alinhe com o entro entalhe existente 
no Olhal Usa-se a prensa em combinagio com o toca pino VW 407 
base de pressao VW 433 e as placas de base VW 401 e 402. 

Retirada d® umo barra de túrcáo. — Retiram-se as ponías de eixc 
como já foi descrito e os bracos da suspensao de um lado, Solta-se a 
contraporca do parafuso de fíxa¡gáo da barra e puxa-se a mesma. 

Na repasicSo, encrasar as láminas com graxa a base de litio, exa- 
minar as huchas e roi amentos. Observar a posi^áo eorreta dos rebabtos 
para os paraíusos dos bracos da SuSpcnsáo e que o rebaixo para o para- 
fuso de fixagáo esteja na posicáo eorreta Na Variant, a lámina de 
menor espessura, entre as 4 centráis, deve ficar rollada para a frente. 

Rotamente de aguí has, — S3c remecidos com diámetro notmál é 
sóbremedida. O superior tem o diámetro de 45,99^15,97 mm no tam&nho 
normal e 46,19-46, 17 mm no sóbremedida, O inferior tem o diámetro de 
49,99-49,'9? mm no tamanho normal e 49,9-50,2 mm no sóbremedida. 


SISTEMA DE FREIÜS 


O sedan T 0Oü ,r e a Variant sao equipados com írcios hidráulicos 
de tambor ñas rodas trasoirás e do tipo a disco ñas rodas dianteiras, 
mas o sedan a partir de í9to pode ser equipado com I reios a tambor 
ñas 4 rodas (opcional). 

O sistema a tambor está descrito na pág, 209 e é básicamente o 
fuesnio mostrado ñas ilustra^ües do referido capitulo, O sistema de re- 
gulagsm é ligeramente diferente e está descrito adiante, 

Frei* a dkco. — A Fjg, 24-V mostra as partes constituintes do 
sistema a disco do sedan. O da Variant ^.presenta ligeiras modificadles, 
mas opera da tnesma mancha. 

O corpa dos cilindras é constituido de duas parles, urna de cada 
lado do disco (1), sendo que a interna se fixa á ponía do eixo por 2 
parafusos (13). As duas metades sáo firmemente unidas por 4 parafu- 
sos (2,3), Em cada melade da carcasa, se encontra um cilindro, dentro 
do qual se aloja um émbolo (5) que atua sábre uma sapata (14), 
tambem denominada "pastilha”. Cada sapata atua sobre cada face do 
disco. As sa patas se alojam em rebalxos no oorpo c na Lampa dos cl- 



l’l f- 34- V — Componentes do freio a dboo ¡do sedan -l 600”: l — Cavaietc fixo do 
freía a disco; i, 3 — Paraftis^s cilindricas; 4 — Purea sextavada; 5 — Cmbolc 
de 40 ni na; 6 — Chapa d( rítcn(áo do cmlioln t“u¡iierdo; " — fino de fixueu» 
das s^pxlis; & — Mola de retensáa das stpatxs; 9 — Farafnso de s.in^na; 14 
— Coífa de protreáo do parafusii de san iría; ll ^ ¿unta; 13 — Chapa de se- 
^urania; 13 — Paro fuso sextavado; Ib — Jopo de sajiAlas, ‘ ^pasiílhas" J do 
Irclo r disco; 15 — Jugo dr vtd^io dn freie a dLsvo, 
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Jindros. No lado de fricijáo* as sapatas sao revestidas de guamiqao de 
freí o e do lado aposto* por uma camada de plástico especial cuja fina 
Lidade é amortecer o ruido provocado pela íreagem. No centro da guar- 
nkáo encontra se uma ranhura de 2 mm de largura e s mm de proíun- 
didade que assegura urna aqáo positiva do freio mcsmó que as faces de 
freagem do disco cstejam húmidas ou su jas* 

A intervalos de 5 000 km, as sapatas devem ser verificadas e qu&ndo 
a espesura das guarnicoes es ti ver rcduzida a 2 mm ou menos* devem 
ser substituidas em conjunto, asslm como as molas de recuperado* que 
constituem um só reparo. 


Fuñe ion o menta ds freio o diico. — Todo o sistema é ación adó pelo 
mismo cilindro mestre, Ao se calcar o pedal* o aumento de pressáo se 
transmite aos cilindros das rodas e atua sobre as faces posteriores dos 
émbolos, für<jando-üs para fora; assim, as sapatas sao forjadas contra 
as taces do disco, travando-o, Ao cessar a pressác sobre o peda!, a pres- 
sáo do sistema hidráulico caí, os émbolos ficam iivres e as sapatas vol- 
tam a posiqáo de repouso, Durante a freagem, os émbolos sao impedidos 
de girar por efeito da chapa de reteng&o <6 Fig. 24 -V). 

O vedador do émbolo desempenha fungió multo importante. O veda- 
dor se aloja em urna ranhura circular no cilindro e além de evitar o 
v&zamento do fluido ao aumentar a pressáo, provoca a retraqio do ém- 
bolo a posicac de repouso, ao cessar a présalo no sistema. Quando a 
pressáo aumenta* o vedador, que envolve o émbolo sob pressao, natu- 
ralmente procura acompanhar o movimenlo déste e sofre urna deforma- 
cao lateral, em decorréncia de sua elasticidade. Ao ccssar a pressáp em 
todo o sistema, o vedador do émbolo, que se cncontmva deformado la- 
teralmente, volta a sua forma primitiva; devido ao atrito de aderéncia, 
o vedador puxa o émbolo até sua posiqáo de repouso. A folga entre o 
disco e a sapa la é de 0,15 mm e permanece inalterada mesmo com o 
desgaste da guarnicao* isto porque essa folga depende da elasticidad e 
do vedador de modo que, cm cada freagem, o émbolo a vanea por entre 
u vedador compensando o desgaste. Por ésse motivo, nao há neccssidade 
de regulagcns ñas sapatas do freio a disco; a regulagem é automática 
e a ílist áncia entre o disco e as sapatas é constante: 0,1 & mm* 

□ cilindro de freio da varíant é semelhante ao do sedan “i 600" 
mas teve algumas características modificadas. O diámetro foi aumen- 
tado para 19,05 mm e náo tem mais a válvula com orificio calibrado. O 
cilindro possui 2 saldas: urna délas se sitúa a frente da válvula e man- 
tem a pressáo residual para as canal iEagocs das rodas traseiras a tam- 
ben. A outra salda se sitúa atrás da válvula e dá para as canaliaacóes 
dianteiras. onde náo há pressáo res ¡dual - 

No que diz. respelto aos cilindros das rodas* as sapatas sao fijadas 
por 2 pinos em vez de um c os émbolos possuem iim dispositivo espe- 
cial para alto-regulagem das sapatas* (Fig, 25- VJ 

Rcguífl^cm das tapetas das. redos t nucirás. — Ú sistema de regula 
gem é o mesmo dos demais modelos, ou soja, por meio de rodas denta- 
das, as quais sao atingidas agora por aberturas existentes no prato do 
freio em sua parte de halxo íFig. 26-V). As aberturas sao protegidas 




Fig. S5-Y ™ lliniUMitivü de aVta «- 
¡suL^rm, üo frrlo A disco da Y*- 
riAnl, Tem par fim f(iml»nHr O 
recun dtmjiviitln dos tmholos, 
em easo de folia dos rplamenlftí 
das rodas t desvias do disco* 
maniendo constante A taiga catre 
as pasto has e o tambor. O dis- 
positiva é preso ao embolo e oíd 
permite rcposlfim <fa conseno ifiO- 
I adámenle. O disjtositivc s* des- 
locit em um pino-gula préso m> 
ulterior da carura do cilindro do 
freio a dispe* 1 — émbolo, 2 — 
patente do dispositivo; 3 . — anel 
de segurancia; 4 — carcAía de dis- 
positivo; 5 — . artuelAS de atrito; 
A — hucha dtslanciadoi-a-, 1 — 

mola; E arrucla dishi^bdi^a; 

3 ^ pino- bu» n 




Tit 2fi-V 


por urna capa, que se retira para a regulagem. O processo é o mesmo 
Já descrito a pág. 20&: 

Suspende-se a roda no macaco ou em cávatele* Por mcio de urna 
chave de par&fusos Introducida pela abertura do prato, gira-se a roda 
dentada ate que a sapata encostc no tambor e a roda nao possa ser 
girada.. A partir désse ponto procura-se girar a roda dentada em sentido 
contrario apenas o suficiente para que a roda gire li vremente. Proce- 
de-sc do mesmo modo cm rela^áo a outra sapata. 

No sedan "i 600" a partir de 1,970, que pode ser fornecino com freio 
a tambor rtas rodas dianteirás (opcional) o procedimento é o mesmo* 
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Sangría das Uña*. — a Sangría tem por rjn&lictñde retirar o ar 
que naja por ventura penetrado no sistema. Cada roda possui um pa- 
míuso sangrador, protegido por urna capinha de borracha Sao neces- 
sanas duas pesso&s e o proeed ¡mentó é o seguinte; retirare a capinha 
de borracha e adapta-se ao sangrador urna extremidad^ do tubo de 
sangría enquanfcs a mitra se mcrgulha ern um copo chelo de fluido 
de freios bem limpo, Desaparta - sí? o sangrador e bombeia-Sé no peda! 
observando o copo. A presenta de bol has denuncia a existencia de ar’ 
O sangrador só é aperlado quando as bdlhaa desaparece rem, A oonta 
do tubo deve permanecer totalmente mergulhada durante toda a oocra- 
cao. (Fig. 12-R, pág. 218.) r 

Reguíogem do frcie de estaciono, mentó. - Pág 219. 


5 U Ü5T IT QIC A<5 DAS S APATAS. EM- 
BOLOS, VED ADOBES, ETC [ÍQ 
FREÍO A DISCO 


1 — Levanta -se o carra t- retirarse 
■h rodil. Ee-tira-se o pino de retenes o 
das sapatas enm auxilio de um loca- 
pmos. batido de fora para dentro- Re- 
tira- ir- m mola de recupc-r-fd^ao e am- 
bas as saptas com auxilio da ferra- 
ir-s^la VW 2010/5, Fifi, 2?-V. Se se fñr 
usar nov ámente as me? mas sapatas. 
nuircn-íos com tinta a fim da nip tro 
cñ-láí na remQJltagem. 



Fig\ 27 -V 

2 — Na remontaí-em. observar os 
íveguintCs cuidados: as sa patas deíjías- 
todos, sujos do óleo qu grítsa deven-i 
ser substituidas. Para removías, fazer 


recitar h>h t*m L i-q-Ícj^- com a fefrarnenta 
t W 20 jO/ (fig. 28-V f j e como o Ruido 
retorna para o deposito, 4 conveniente 
aspirar um píiuco do mesmo eom uma 
Seringa (nunca cora um tubo). Os alo- 
júnenlos dtts sapalas, devem estar per- 
feitomenle limpoí. A iimpcza se Uz 
com álcool c torrm-se necesario reiE- 
i ar as chapas de reteneán dos émbolos. 
Se posstvel, Lisa.r ar comprimido na 

limpeza. Verificar as codas, as quaís 
seráo substituidas se estiv-crcm em 
mau estado, Essa operado rotjuer p 
desmontagem dos cilindros. Verificar 
a superficie de atrito do disco. As cha- 



Ft t 38- V 

pss de reten cao dos émbolos dt-vcin 
ser colocadas cornetamente. A super- 
ficie anular deve encaixar eomple- 
tEJíieul* sóbre o embolo, como PrtQSlra 


a sets “a" superior na Fig. 2B-V e 5 
parte dobradu íbbré o rebaixQ do mH- 
mn, como moslram as setas "b‘\ O ém- 
bolo é montado ern £0^ e esta poníalo 
i determinada pelo carreta assen la- 
mento da chapa de retencáo, Se pre- 
ciSO, bá um alicate VW 2010/3, qué 
pode ser usado para eorrigir a posi- 
ble da chupa de retengrio, Verificar 
novasnente a posi^io do émbolo usan- 
do o caltbre. o qual deve se apelar na 
superficie inferior do corpo dos ci- 
lindros, isto é, na superficie contraria 
dij sentido de rota cao do disco. 

Depois de colocadas, as sapatas po- 
den* ser mcv intentad as livremonto 00 
sen L ido radial. As molas do rccupera- 
cáo dtvem ser novas. Os pinos da re- 
tenfáo das s& patas serio Substituidos 
se em mau estado e, na sua colocpcáo. 
usa -se sómente o martelo. 

Dopois de montado o conjunto, de- 
ve- se ¿clonar o pedal varias vezas, a 
fim de promover o eorrcío assenta- 
iticnto «t«s pé^as, 

RETIRADA DO CILINDRO MEETRE 

l — Retira-se o vedado r da ligseáo 
do tubo que vem do depósito e deslt- 
ga-flé 0 tubo, rtíwlhendo-se O fluido 
tm um recipiente absolutamente lam- 
po. De?fi3;-?e sí iigacóes dos tubos ri- 
gidos, tapando suas éstrcmidadcs com 
tarugos de matfcira. Desligam-se os 
fias da luz de avisa dos freios. Retí- 
ram-se os doiE paraíusos que prendem 
0 cilindro mestre a estrulura e remo- 
verse o eilinctro pela frente do carro. 
Se se desoja retirar também a haste 
dt acionnmento, retlra-sc a chapa de 
travamento e a mota de recuperado 
do pedal. 

Desmontaxam ^ FEcüra-se a coifa 
de protecáo e 0 ant-l retentor do ba- 
tente do émbolo e a seguir, o batente, 
o émbolo, a gaxeta primaria, a mola 
e ó respectivo prato. a válvula c o ba- 
fente da válvula. 

A limpeza se faz únicamente com 
álcuol c a montagem se faz cm sentido 
inverso, untando-se as pe^as com flui- 
do de íreio. 

Na recoloí^a^io do cilindro mestre, 
colocar o tubo espadador no reforjo do 
éhaSKÍ e instalar O cilindro junto com 
-a haste de ación amento. Se »«o se 
substituí a haste. geralmenl* _ nao 4 
neressúrlo ajustar seu coirprimento 


qUé di ve ser tal a- permidr urna fuliJa 
de 1 mm entre a ponía da baste e o 
fundo- de seu a Lo jámenlo no- émbolo, 

E%|weificac&ea do disco — A espes- 
sutji normal é de 0,5 — 0,1 mm. A es- 
oe^Kura minima depois da retifsea 4 de 
•6,5 mm, com o limite de desgasto de 
6.0 mm, O empcitarricnio máximo é 
da 0,2 mm. 



Flf 30 -V 
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SISTEMA ELÉTÍÍICO (SEDAN 1 600' f e VARIA NT) 


O sistema elétrico é de 12 volts, com batería e alternador. A lu$ 
de aviso de carga (verme! ha) se acende ao ser ligada a chave de ignlcáo 
■e se apaga tao logo o motor soja acelerado. Se se atender coto" o 
motor em funcionamento, há anormalidade rto circuito. Verificar entáo 
a -corroía cío alternador e suas ligares. 
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Fi.g- V — Ligares 4* Misa de fuüiveis &ed*n 1,1 1 SCHT t Vartant). 


Cuidado*. £úm a botaría, — Fág. 226. 

Fmí*en. — Pég. 225. Qs fusíveís se encontr&m em urna oai xa em 
baixo do painel, do Jado esquerdo. 

Motor de poitidon ’ — Pág, 234 e 239 

Circuito do bolina e luz de aviso da p/cisaa da óleo. — Pág, 244. 

PLANO DE MANUTENpAO (SEDAN "i 600" e VAHIANT) — Fág. 246. 

Xo que diz rcspejto a lubrificadlo, as operares que se referem a 
eaixa de mud ancas, motor, cabía de directo térn os meamos períodos de 
troca de óleo (cada 12,500 km> e verifleagio de nivel (2.500). 

O eixo dianteiro tem apenas 4 pontos a lubrificador (rolamenlos de 
agulha) a cada 10.000 km ou com mala freqüéneia se o carro trafega 
continuamente por estradas empedradas. 

A cada 2.50D km trocarse o óleo do motor f lina pa -se o filtro de ar 
e tubrificam-se as articulacóes do carburador c dobradicas das portas. 
Se o Carro t rabal ha em ambiente de muita poeira, Limpar o filtro e tro- 
car seu óleo diariamente. 

Os relamen tos das rodas sao limpos e reengraxádos a cada 50.000 
quilómetros. 
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MODELOS "CUPÉ t 600 TL" E "KARMANN CHIA 1 600 TC" 


Matar — Os modelos acima silo equipados com o mesmo motor d¡ 
"Variáüt”, do tipo plano h taludado a partir da página 259. Os demai 
componen tes mecánicos sao idénticos aos da “Variante alguns común 
a outros modelos: 

embreagern — Idéntica á do sedan “1 e00 p \ póg. 99. 

Cni*a de mudencas — oág. 141. 

Eiua dranteirO — pág, 277. 

Sistema de dircepo — - pág. lfll. 

Eixo traseiro — pág. 284. 

Sistemo de freías — pág, 286. 

Sistema eiétrícc — pág. 292. 

MODELO "SEDAN 1 500 ,J 

Motar — O mesmo motor empregado na Kombi ,l l 5Ü0' h , com í 
segundes modif i calóes: bomba de gasolina igual a do motor ‘"1300 
calibre de ar do pulverizador principal com tubo de emulsáo (47, fi 
1ÍÍ-E, pág 52), com outra. medida (peta n.° 113 129 435 H); filtró de ¡ 
modificado (peca n. D 113129 613.2); silencioso igual ao do P, 13Ü0 ,P . 

Embreagcm — Idéntica á do “1 5QQ*\ pág. 99. 

Calza de mudoncos — pág. 141. 

Eiza díoniciro — É do mesmo tipo usado no sedan "1 690 e ¡ 
"Variant", com pontearas de articularán íflg. 3 3-V}, em ve/ de ptnc 
tomo no "1 300". Corno o sistema de freías de norma do sedan "1 50 
é do Upo a tambor, esta parte dife re do "1 «00" c da "Varíanr. No enta 
to, se o veículG fór equipado com frdos a disco, opción almente, o tai 
bor será substituido pelo disco. Os ser vicos mecánicos no eixo estao de 
critos á pág. 277, distinguindo-se, naturalmente, a parte referente 
sistema de ¿reíos, a tambor ou a di seo. 

Sistema da dirtcao — pág, 181 

Suípensoo tratdro — Fi“. S3-V. 

Sistema detríce — Sistema de 12 volLs, com dínamo, pag. 233 

Plano de mamiteacao — Idéntico ao dos domáis modelos (psg. 241 
No que diz rtispeitn a lubrificado, os tipos de óleos sao os mcsmúfi pa 
todos us modelos VW (pág, 247). As capacidades també m sao as mesm; 
Os modelos modernos, no en Umto, tcm apenas 4 pontos de lubrifica*; 
no ehasai: os roiamentos de agultaas dos bracos da suspensao (7, 
flg. 13-V) Í lubrificados cada lü.000 km. 
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Um íivro que trata da ccniserracáo e 
mecánica. das seguid tes mareas: 


AERO- WlLL Y£ 

ÁUSTIN 

A NO LI A 

BUICK 

CADILLAC 

CITROEN 

CHEVROLET 

CHRYSLER 

CONSUL 

DE SOTO 

DODGE 

DKW 

DAUPHINB 

FORD 

FRAZÉR 

FIAT 

FNM-2.MQ 
G ALASTE 
OORDINI 

hillman 

HUDSON 

HÜMBER 

ITAMARATY 

JAGUAR 


JEEP WILLYS 

KAISER 

LINCOLN 

LAND ROVER 

MERCURY 

MERCEDES 

MG 

MORRIS 

OPEL 

OLDSMOBILE 

NASH 

PACKARD 

PONTTAC 

PLYMQUTH 

PREPECT 

PEUGEOT 

RENAULT 

STANDARD 

STUDEBAKER 

SKODA 

THILJMPH 

VAUXHAI4 

VOLVO 

ZEPHYR 


